Yhteiskuljetusten edellytykset by Syrjälä, Teijo
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
     Yhteiskuljetusten edellytykset 
 
 
 
 
 
                    Teijo Syrjälä 
 
 
 
 
 
                       Toukokuu 2012 
 
      Logistiikka 
      Tekniikan ja liikenteen ala 
 
 
   OPINNÄYTETYÖN 
   KUVAILULEHTI 
 
 
Tekijä(t)  
SYRJÄLÄ, Teijo 
Julkaisun laji  
Opinnäytetyö, Ylempi 
ammattikorkeakoulutut
ki  
Päivämäärä 
4.5.2012 
Sivumäärä  
93+14 
Julkaisun kieli  
Suomi 
Luottamuksellisuus 
 
(   )  saakka 
Verkkojulkaisulupa 
myönnetty 
( X ) 
Työn nimi  
Yhteiskuljetusten edellytykset 
 
Koulutusohjelma  
Logistiikan koulutusohjelma, Ylempi ammattikorkeakoulututkinto 
 
Työn ohjaaja(t)  
LÄHDEVAARA, Hannu, Jyväskylän AMK 
Toimeksiantaja(t)   
Bold Moves Oy, VÄHÄVIITA, Rami 
Tiivistelmä  
 
Opinnäytetyön aiheena oli selvittää edellytyksiä yhteiskuljetuksille ja sen tuomia 
hyötyjä. Yhteiskuljetukset ovat ajankohtainen aihe, koska kustannus- ja ympäristö 
näkökohdat pakottavat yrityksiä miettimään vaihtoehtoisia kuljetustapoja.  
 
Opinnäytetyössä lähestyttiin yhteiskuljetuksia periaatteellisten ja toiminnallisten 
edellytysten kautta. Nämä tekijät joko mahdollistavat yhteiskuljetusten 
toteuttamisen tai sitten estävät sen. Seuraavana vaiheena yhteiskuljetuksia 
mietittäessä on arvioida eri yhteistyövaihtoehtoja, jolla yhteiskuljetukset voidaan 
toteuttaa. Yhteistyö toimijoiden välillä muodostuukin yhdeksi kriittisimmäksi 
tekijäksi yhteiskuljetusten onnistumisen kannalta.  
 
Yhteiskuljetuksiin ryhtyvillä yrityksillä saattaa olla erilaisia odotuksia 
yhteiskuljetusten tavoitteista. Nämä tavoitteet tulee olla kaikkien osapuolien 
tiedossa. Yleisimpiä syitä yhteiskuljetuksiin ryhtymiseksi on kilpailukyvyn 
parantaminen, palvelun turvaaminen, keskittyminen omaan liiketoimintaan, 
ympäristökuormituksen pienentäminen kuljetusten osalta ja 
kustannustehokkuuden parantaminen. Yhteiskuljetuksista tavoiteltavien hyötyjen 
suuruus on myös syytä selvittää ennen yhteiskuljetuksiin ryhtymistä.  
 
Opinnäytetyössä tarkasteltiin näitä asioita sekä teorian, että muutaman käytännön 
esimerkin kautta.  
Avainsanat (asiasanat)  
Yhteiskuljetus, Yhteistyö, Jakelu 
 
Muut tiedot  
 
  
     DESCRIPTION 
       
       
 
Author(s) 
SYRJÄLÄ, Teijo 
Type of publication 
Bachelor´s / Master’s Thesis 
 
 
Date 
4.5.2012 
Pages  
93+14 
Language 
Finnish 
Confidential 
 
(  ) Until  
Permission for web 
publication 
( X ) 
Title 
The conditions of joint transportation 
 
Degree Programme 
Master’s Degree Programme in Locistics Management 
Tutor(s) 
LÄHDEVAARA, Hannu 
Assigned by 
Bold Moves Oy, VÄHÄVIITA, Rami 
 
Abstract 
 
The subject of this thesis was to conduct research on joint transportation and 
benefits they will bring. Joint transportation is a current subject as cost and 
environmental aspects force the companies to consider alternative ways of 
transporting goods. 
 
In this thesis the subject of joint transportation has been approached from 
principle and operative point of view. These are the factors that either hinder or 
allow accomplishing joint transportation. The next step, when considering joint 
transportation is to evaluate different alternatives of co-operation that enable 
achieving joint transportation. Co-operation between different operators will be 
one of the most critical factors for a joint transportation venture to succeed. 
 
The companies entering into the joint transportation venture may have differing 
objectives with regard to joint transportation. These objectives must be known to 
all parties. The most common reasons for entering into joint transportation 
venture are to achieve competitive advantage, ensure continuity of services, focus 
on own core business, reduce environmental impact of transportation and improve 
cost-effectiveness. The magnitude of the benefits achieved with a joint 
transportation venture must also be clarified prior to entering into a joint 
transportation venture. 
 
In this thesis these topics have been observed through theory and through a few 
practical examples. 
Keywords 
Joint transportation, co-operation, distribution 
 Miscellaneous 
 
1 
 
 
 
 
SISÄLTÖ 
 
 
1 JOHDANTO ................................................................................................... 4 
1.1 Opinnäytetyön tausta .............................................................................. 4 
1.2 Opinnäytetyön tavoitteet ja rajoitteet ....................................................... 5 
1.3 Oma kiinnostus aiheesta ......................................................................... 6 
1.4 Aiheen merkitys ...................................................................................... 7 
1.5 Yhteiskuljetuksista tehdyt muut tutkimukset ............................................ 9 
1.6 Opinnäytetyön tutkimusstrategia ........................................................... 10 
1.7 Opinnäytetyön viitekehys ...................................................................... 10 
2 YHTEISKULJETUS ..................................................................................... 12 
2.1 Yhteiskuljetuksen määrittely .................................................................. 12 
2.2 Yhteiskuljetusten toteutustavat ............................................................. 14 
2.2.1 Horisontaalinen yhteistyö yhteiskuljetuksissa ................................. 15 
2.2.2 Yhteiskuljetukset kuljetuspalveluiden tarjoajan avulla ..................... 18 
2.3 Yhteistyökumppanin valinta .................................................................. 19 
2.3.1 Yhteistyökumppanin valinta horisontaalisessa yhteistyössä ........... 20 
2.3.2 Yhteistyökumppanin valinta ulkoistettaessa ................................... 21 
2.4 Yhteiskuljetusten toteuttamistapojenerot ............................................... 22 
2.4.1 Horisontaalisen yhteistyön edut ja haitat ........................................ 22 
2.4.2 Ulkoistamisen edut ja haitat ............................................................ 24 
2.5 Yhteiskuljetusten toteuttaminen ............................................................ 26 
2.5.1 Yhdistetyt runkokuljetukset ............................................................. 28 
2.5.2 Yhdistetyt jakelukuljetukset ............................................................. 30 
2.5.3 Yhteiskuljetuksen rajoittaminen tietylle alueelle .............................. 31 
2.5.4 Paluukuormat yhteiskuljetuksissa ................................................... 32 
3 YHTEISKULJETUKSEN EDELLYTYKSET ................................................. 33 
3.1 Yhteiskuljetusten järjestämiseen vaikuttavat tekijät .............................. 33 
3.2 Yhteiskuljetusten periaatteelliset edellytykset ....................................... 34 
3.2.1 Tiedon jakaminen ........................................................................... 35 
3.2.2 Yhteistyö ja yhteistyökumppani....................................................... 36 
2 
 
  
3.2.3 Informaatioteknologian hyödyntäminen .......................................... 37 
3.3 Yhteiskuljetusten toiminnalliset edellytykset .......................................... 37 
3.3.1 Kuljetettavat tuotteet ....................................................................... 38 
3.3.2 Volyymi ........................................................................................... 42 
3.3.3 Kuljetuskalusto................................................................................ 43 
4 YHTEISKULJETUKSELLA SAAVUTETTAVAT HYÖDYT ........................... 46 
4.1 Teoria .................................................................................................... 46 
4.2 Kustannussäästöt ja tuottavuus ............................................................ 48 
4.2.1 Hallintokustannukset ....................................................................... 49 
4.2.2 Kuljetuskustannukset ...................................................................... 51 
4.2.2.1 Yhteiskuljetusten vaikutukset työvoimakustannuksiin .............. 53 
4.2.2.2 Yhteiskuljetusten vaikutukset muuttuviin kustannuksiin ........... 54 
4.2.2.3 Yhteiskuljetusten vaikutukset kiinteisiin kustannuksiin ............. 56 
4.3 Parempi laatu ja palvelu ........................................................................ 56 
4.4 Kilpailukyky ........................................................................................... 58 
4.5 Ympäristö .............................................................................................. 59 
4.6 Yhteistyö ............................................................................................... 60 
5 YHTEISKULJETUSTEN VAIKUTUS KESKI-SUOMEN JAKELUALUEELLA
 ....................................................................................................................... 61 
5.1 Lähtötilanne .......................................................................................... 61 
5.1.1 Yritys A ........................................................................................... 63 
5.1.2 Yritys B ........................................................................................... 65 
5.1.2 Yritys C ........................................................................................... 67 
5.2 Yhteiskuljetus ........................................................................................ 69 
5.2.1 Case 1 ............................................................................................ 70 
5.2.2 Case 2 ............................................................................................ 74 
5.2.3 Case 3 ............................................................................................ 77 
5.2.4 Case 4 ............................................................................................ 79 
5.3 Yhteenveto ............................................................................................ 82 
6 VAIHEET YHTEISKULJETUSTEN TOTEUTTAMISEKSI ........................... 86 
LÄHTEET ....................................................................................................... 89 
LIITTEET ........................................................................................................ 94 
Liite 1: Yrityksen A reitit ennen yhteiskuljetuksia ......................................... 94 
3 
 
  
Liite 2: Yrityksen B reitit ennen yhteiskuljetuksia ......................................... 95 
Liite 3: Yrityksen C reitit ennen yhteiskuljetuksia ........................................ 96 
Liite 4: Yritysten A ja B yhdistetyt reitit ........................................................ 97 
Liite 5: Yritysten A ja C yhdistetyt reitit ........................................................ 98 
Liite 6: Yritysten B ja C yhdistetyt reitit ........................................................ 99 
Liite 7: Yritysten A, B ja C yhdistetyt reitit.................................................. 100 
Liite 8: Kustannuslaskenta, Yritys A .......................................................... 101 
Liite 9: Kustannuslaskenta, Yritys B .......................................................... 102 
Liite 10: Kustannuslaskenta, Yritys C ........................................................ 103 
Liite 11: Kustannuslaskenta, Yhteiskuljetus Yritys A ja B .......................... 104 
Liite 12: Kustannuslaskenta, Yhteiskuljetus Yritys A ja C.......................... 105 
Liite 13: Kustannuslaskenta, Yhteiskuljetus Yritys B ja C.......................... 106 
Liite 14: Kustannuslaskenta, Yhteiskuljetus Yritys A, B ja C ..................... 107 
 
4 
 
  
1 JOHDANTO 
1.1 Opinnäytetyön tausta 
 
Useiden yritysten kuljetuksista vastaavat henkilöt miettivät parhaillaan, kuinka 
oman yrityksen kuljetukset tulisi järjestää tulevaisuudessa. Kuljetustoiminnalle 
asetetaan entistä suurempia vaatimuksia niin lähettäjän kuin vastaanottajan-
kin puolesta. Näiden toimijoiden välissä kuljetuksen suorittajat tekevät par-
haansa, jotta asiakkaiden tarpeet saadaan tyydytettyä kustannustehokkaasti 
lakien ja asetusten sallimissa rajoissa. Polttoaineen hinnan nouseminen ja 
toimituseräkokojen pieneneminen ovat lisänneet tarvetta miettiä uusia ratkai-
suja kuljetusten toteuttamiseksi. Lisäksi myös ympäristönäkökohdat ovat aset-
taneet paineita kuljetusten tehostamiselle, jotta ympäristökuormitus saataisiin 
mahdollisimman pieneksi. Yhteiskunnan ja asiakkaiden vaatimukset ympäris-
töpäästöjen vähentämiseksi kasvavat eikä niiden täyttäminen aina välttämättä 
onnistu perinteisin keinoin. Eikä pidä unohtaa laadun, toimitusvarmuuden ja 
turvallisuusajattelun kasvavia vaatimuksia. Kaikkien näiden tekijöiden ja kus-
tannuksien kurissa pitäminen on pistänyt yritykset miettimään, kuinka kulje-
tukset tulee hoitaa tulevaisuudessa.  
 
Yksikkökustannusten pienentäminen ja tehokkuuden kasvattaminen on hyvin 
haasteellinen tehtävä, varsinkin silloin, kun kuljetusketjun ylimääräiset kustan-
nukset on jo valmiiksi poistettu eivätkä toimitettavat volyymit enää kasva. Täl-
löin merkittävien säästökohtien löytäminen on käytännössä mahdotonta tai 
ainakin sellaisten säästöjen, jotka ovat terveellä pohjalla. Helposti ajaudutaan 
siihen tilanteeseen, että yksikkökustannukset nousevat kustannusten nousun 
myötä, kun volyymit pysyvät ennallaan. Ratkaisun löytäminen tällaiseen tilan-
teeseen vaatii laajempaa tarkastelua ja käytännössä ainoaksi vaihtoehdoksi 
tulee lisävolyymin löytäminen, jos kustannuksissa ei ole merkittävää säästöpo-
tentiaalia. Yhtenä varsin varteenotettavana vaihtoehtona lisävolyymin saami-
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seksi kuljetuksiin on yhteiskuljetuksen järjestäminen jonkun toisen toimijan 
kanssa. Yhteiskuljetuksiin ryhtyminen on strateginen päätös. Päätöksen tueksi 
yritykset tarvitsevat ymmärryksen yhteiskuljetusten edellytyksistä ja hyödyistä. 
Yhteiskuljetuksiin voidaan ryhtyä kahdella eri tavalla, joko järjestämällä ho-
risontaalista yhteistyötä toisten kuljetuspalveluita tarvitsevien yritysten kanssa 
tai käyttämällä ulkoista kuljetuspalveluiden tarjoajaa, joka on vastuussa yh-
teiskuljetusten johtamisesta ja kuljetustoiminnoista. 
 
1.2 Opinnäytetyön tavoitteet ja rajoitteet 
 
Opinnäytetyön tavoitteena on luoda prosessin omainen malli tekijöistä, joita 
tulee huomioida, kun aletaan miettiä yhteiskuljetuksia toisten yritysten kanssa. 
Mallin avulla on tarkoitus saada selville ne tekijät, jotka vaikuttavat voidaanko 
yhteiskuljetukset yleensä toteuttaa ja mitkä ovat ne tekijät, joilla on merkitystä 
yhteiskuljetuksissa. Tarkastelu perustuu toteuttamismahdollisuuksiin ja kus-
tannusnäkökulmiin siten, että kuljetusketjun kustannukset saadaan minimoitua 
kaikkien kuljetusketjuun osallistuvien yritysten osalta. Muita esim. kilpailullisia 
ja yhteistyön toimivuuteen liittyviä seikkoja ei tässä työssä huomioida. Tarkas-
telussa ei myöskään oteta kantaa tulevien säästöjen kohdentamiseen eri toi-
mijoiden välillä.  
 
Opinnäytetyössäni keskityn tutkimaan yritysten välisiä toiminnallisia edellytyk-
siä kuljetusyhteistyölle, jotka vaikuttavat saavutettaviin hyötyihin. Yhteiskulje-
tuksia tarkastelen erillisenä omana kokonaisuutena. Tämä merkitsee sitä, että 
esimerkiksi kuljetusketjussa käytettävien ajoneuvojen pääoma kohdistuu ko-
konaisuudessaan tälle toiminnalle ja muita kyseisen kuljetusketjun ulkopuolel-
ta tulevia hyötyjä ja synergioita ei huomioida.  
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Opinnäytetyössä käsitellään jakelukuljetuksia, jotka koostuvat osakuorma toi-
mituksista. Työssä keskitytään pelkästään ajoneuvokuljetuksiin. Lähtötilan-
teessa kuljetusasiakkaat hoitavat kuljetussuunnittelut itse ja ajoneuvot kuljet-
tavat vain kyseisen toimeksiantajan tuotteita. Lähtötilanteessa oletetaan, että 
jokaisen yksittäisen yrityksen kuljetustoiminta on optimaalista ja yhteiskulje-
tuksista saavutettavat hyödyt muodostuvat ainoastaan yhteiskuljetuksen myö-
tä tulevista synergiasta. Saavutettuja hyötyjä verrataan aina kyseiseen lähtöti-
lanteeseen, jossa yritykset ovat toimineet yksin. Yhteisreitityksessä syntyviä 
hyötyjä tarkastellaan esimerkki tapausten kautta. 
 
1.3 Oma kiinnostus aiheesta 
 
Itse olen vastannut Oy AGA Ab:n kaasupullojen jakelutoiminnasta Suomessa 
sekä pohjoismaiden että Baltian maiden jakelun strategisesta suunnittelusta 
yhteensä noin kymmenen vuoden ajan. Näiden vuosien aikana itselleni on 
kertynyt käytännön tietoa jakelutoiminnoista. Lisäksi useiden logistiikkaan ja 
kuljetuksiin liittyvien kurssien sekä logistiikka insinööriopintojen kautta olen 
kerryttänyt teoria tietoa jakelutoiminnoista. Jakelutoiminnassa erityisen mie-
lekkäänä osa-alueena olen kokenut toiminnan kehittämisen ja uusien ratkaisu-
jen löytämisen. 
 
Viimeisimmän kuluvan vuoden aikana olen ollut perustamassa Bold Moves 
Oy:tä, jonka yrityksen osakkaana ja operatiivisena päällikkönä toimin. Bold 
Moves tarjoaa asiakaskohtaisesti räätälöityjä kuljetus- ja logistiikka palveluita. 
Bold Movesin yhtenä liikeidean kulmakivenä on yhteiskuljetusten toteuttami-
nen. Tämän vuoksi koen mielekkäänä tutkia yhteiskuljetusten toteuttamisen 
edellytyksiä ja sitä kautta hankkia arvokasta lisätietoa. 
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1.4 Aiheen merkitys 
 
Logistiikan kenttä on muuttunut ja on muuttumassa koko ajan. Logistiikassa 
voidaankin nähdä viisi tekijää, jotka muuttavat logistiikankenttää ja haastavat 
logistiikan parissa työskentelevät (Groothedde 2005 s. 19). Ensimmäisenä 
tekijänä voidaan mainita asiakaspalvelu, jonka vaikutukset logistiikkaan on 
merkittävät. Logistiikalla luodaan lisäarvopalveluita entistä enemmän. Lisäar-
vopalveluiden avulla oman yrityksen tuotteet pystyvät erottumaan kilpailijoiden 
tuotteista. Toisena muuttuvana trendinä on globalisaatio, joka on avannut 
markkinat maailmanlaajuisiksi ja siten tuonut kilpailijoita maanrajojen ulkopuo-
lelta. Globalisaatio haastaa myös logistiikkaverkoston, kun tuotteita myydään 
useisiin eri maihin ja kuljettaminen vaatii useampia eri kuljetusmuotoja. Näistä 
globalisaation moninaisista haasteista huolimatta, asiakkailla on kuitenkin sa-
mat tarpeet ja vaateet toimitusten suhteen riippumatta siitä, missä maassa 
tuotteet on tuotettu. Kolmantena merkittävän tekijänä on tuotannon ja varasto-
jen keskittäminen. Tämä on lisännyt logistiikan merkitystä niin kustannuksissa 
kuin sen tärkeydessäkin. Toimiva ja tehokas logistiikka on tällöin hyvän toimi-
tusvarmuuden edellytys.  
 
Neljäntenä tekijänä ovat lyhentyneet tuotteiden elinkaaret. Tuotteita ei haluta 
varastoida suuria määriä ja toimitukset halutaan täsmällisesti ja ajallaan. Tä-
män seurauksena toimituseräkoot ovat pienentyneet ja myös asiakkaiden vaa-
timukset lisääntyneet. Viidentenä logistiikkaa muuttavana tekijänä on IT tekno-
logian kehittyminen. Kehittynyt teknologia mahdollistaa yhä suurempien ja 
monimutkaisempien kokonaisuuksien hoitamisen optimaalisesti. Sähköisen 
tiedonsiirron avulla päästään virheettömämpiin ja nopeampiin toimituksiin. 
Tiedon hallinta onkin noussut keskeiseksi tekijäksi logistiikkaketjussa ja sen 
hallinnassa. Kuudenneksi tulevaksi trendiksi logistiikassa Groothedde ennus-
taa yhteistyön. Yhteistyön, jossa kaksi tai useampaa tahoa muodostavat va-
paaehtoisesti logistisenprosessin. Yhteiseen logistiseen prosessiin osallistuvil-
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la tahoilla on yhteinen näkemys tavoitteista – he jakavat resursseja ja tietoa 
yhteisen päämäärän saavuttamiseksi. Tätä yhteistyötä tullaan käsittelemään 
tässä opinnäytetyössä yhteiskuljetusten osalta. 
 
Itse näen näiden tekijöiden lisäksi myös ympäristöasioiden merkityksen kas-
vun. Liikenteestä syntyy ympäristövaikutuksia pakokaasupäästöjen, melun ja 
tärinän muodossa. Logistiikka on avain asemassa, jotta kuljetuksissa syntyvät 
ympäristövaikutukset saadaan minimoitua. Ympäristövaatimukset kasvavat 
niin asiakkaiden vaatimuksien kuin lainsäätäjien vaatimusten kautta. Ympäris-
tövaatimusten kiristymisten vuoksi, tarvitaan uusia kustannustehokkaampia ja 
vähemmän ympäristöä kuormittavia keinoja hoitaa kuljetukset tulevaisuudes-
sa. Keinoja, jotka vaativat vääjäämättä enemmän yhteistyötä eri toimijoiden 
välillä. Näenkin, että tulevaisuudessa ympäristönäkökohdat ajavat kustannus-
näkökohtien ohi yhä useammin ja vähemmän ympäristöä kuormittavista toimi-
tuksista tulee elinehto.  
 
Aiheen merkitystä korostaa myös kuljetuspalveluita ostavien yritysten yleinen 
kiinnostus aiheeseen. Tutkimusten mukaan vain 8 % yrityksistä ei usko, että 
horisontaalinen yhteistyö logistiikassa toisi kustannussäästöjä ja alle 5 % ei 
usko yhteistyön lisäävän yrityksen tuottavuutta (Cruijssen 2007 s. 131). Lisäk-
si, kun yhteiskuljetuksista tehdyt tutkimukset osoittavat yhteistyön tuovan 
huomattavia kustannussäästöjä, on vaikea kuvitella, että yhteistyöhön ei löy-
tyisi kiinnostusta eikä siihen oltaisi valmiita. Perinteinen ajattelutapa alkaa 
väistyä. Ajattelutapa, jonka mukaan vain itsenäiset ja muista riippumattomat 
sekä muita paremmat toimijat pysyvät hengissä. Tosiasiassa tämä ajatteluta-
pa voi viedä hengen, kun muut yritykset löytävät synergia etuja yhteistyöstä, 
joita yksin toimiessa ei voida saavuttaa. Tämän vuoksi monet yritykset ovat 
alkaneet tekemään selvityksiä yhteisjakelun mahdollisuuksia.  
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Yhteiskuljetusten järjestäminen on strateginen päätös, jolla on kauas kantoiset 
vaikutukset ja jonka avulla pystytään lyhyellä aikavälillä tuottamaan jo merkit-
täviä kustannussäätöjä. Tämän vuoksi eturintamassa olevat yritykset pystyvät 
luomaan merkittävää kilpailuetua muihin toimijoihin nähden, niin palvelun, laa-
dukkuuden, ympäristöystävällisyyden kuin kustannuksienkin puolesta.  
 
1.5 Yhteiskuljetuksista tehdyt muut tutkimukset 
 
Yhteiskuljetusten järjestämisestä on tehty tutkimuksia, jotka käsittelevät yh-
teisreitityksen ja horisontaalisen yhteistyön toteuttamista ja siitä syntyviä hyö-
tyjä. Yhteiskuljetusten toteuttamiseen liittyviä tutkimuksia on tehnyt Grood-
hedde (Groodhedde 2005), Sandberg (Sandberg 2007), Simatupang (Simatu-
pang 2004) ja Whipple (Whipple 2007). Yhteiskuljetuksiin liittyviä tutkimuksia 
on tehty niin toimialaan liittyen kuin yleisellä tasollakin. Raakapuun yhteiskulje-
tuksia on tutkinut mm Palander ja Väätäinen (Palander 2005). Kulutustavaroi-
den yhteiskuljetuksista on tehnyt tutkimuksia Bahrami (Bahrami 2002), Caputo 
(Caputo 1996) ja Cruijssen (Cruijssen 2004, 2007). Lisäksi horisontaalisesta 
yhteistyöstä ja yhteisreittisuunnittelusta yleisesti on Cruijssen (Cruijssen 2004, 
2007) kirjoittanut muutamia tieteellisiä artikkeleita. Tehtyjen tutkimuksien mu-
kaan, yhteiskuljetukset tuovat säästöjä 5 – 35 % kustannuksiin toimialasta ja 
kuljetustoiminnan luonteesta riippuen.  Kustannussäästöjen lisäksi yhteiskulje-
tuksista syntyy myös muitakin hyötyjä. Nämä muut hyödyt tulee yhtä lailla 
huomioida, kun yhteiskuljetuksia arvioidaan. Luonnollisesti yhteiskuljetusten 
toteuttamisessa on myös omat haittapuolensa. Yhteistyön mahdollisuuksia, 
hyötyjä ja haittoja logistiikassa on tutkinut Cruijssen (Cruijssen 2007) ja Schulz 
(Schulz 2010). 
 
Monissa yhteiskuljetusten toteuttamiseen liittyvissä tutkimuksissa on törmätty 
ongelmana syntyvien säästöjen kohdentamiseen eri toimijoiden välillä. Pelko 
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siitä, että toinen osapuoli hyötyy itseä enemmän, on koettu yhtenä suurena 
esteenä yhteiskuljetusten järjestämisessä. Syntyvien säätöjen kohdentamises-
ta on ainakin Audy (Audy 2009) tehnyt tutkimuksen, jossa keskityttiin raaka-
puun yhteiskuljetuksissa syntyvien säästöjen kohdentamiseen. Edellä mainitut 
yhteisreitityksestä ja horisontaalisesta kuljetusyhteistyöstä tehdyt tutkimukset 
toimivat tämän työn lähdeaineistona ja tukevat merkittävästi tätä työtä. 
 
1.6 Opinnäytetyön tutkimusstrategia  
 
Opinnäytetyön tutkimusstrategiana on soveltava tapaustutkimus. Soveltavas-
sa tutkimuksessa pyritään käytännön ongelman ratkaisuun (Hirsijärvi 2000. s 
121). Soveltavassa tutkimuksessa voidaan hyödyntää jo olemassa olevaa tie-
toa. Opinnäytetyössä pyrin selvittämään yhteiskuljetuksiin liittyvät asiakoko-
naisuudet ja yhteiskuljetusten ympäristövaikutuksiin, kustannuksiin ja toteut-
tamiseen liittyvät tekijät teorian perusteella. Tapaustutkimukseksi kutsutaan 
tutkimusta, jonka tarkoituksena on tutkia vain yhtä tai muutamaa kohdetta 
(Hirsijärvi 2000. s 123). Tapaustutkimuksella pyritään tuottamaan valitusta 
kohteesta yksityiskohtaista tietoa (Tapaustutkimus). Se ei välttämättä edusta 
yleistettävyyttä, vaan se keskittyy tutkittavana olevaan kohteeseen. Tapaus-
tutkimukset ovat syvätutkimuksia valitusta tutkimuskohteesta ja sillä pyritään 
syventämään tietoa tutkittavasta aiheesta sekä löytämään siihen vaikuttavat 
taustatekijät. Tapaustutkimuksen voi toteuttaa laajan arkistomateriaalin perus-
teella.  
 
1.7 Opinnäytetyön viitekehys 
 
Yhteiskuljetusten toteuttaminen edellyttää kuljetuksia tarvitsevilta yrityksiltä 
periaatepäätöstä sen toteuttamisesta, yhteistyön rakentamista ja kuljetusten 
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toteutusmahdollisuuden sekä yhteiskuljetusten hyötyjen ymmärtämistä. Näistä 
neljästä tekijästä muodostuukin opinnäytetyön viitekehys (kuva1). Yhteiskulje-
tuksista syntyviä hyötyjä on tarkasteltu esimerkkitapausten kautta opinnäyte-
työn loppuosassa. 
 
 
YHTEISKULJETUKSEN HYÖDYT
YHTEISKULJETUSTEN TOIMINNALLISET 
EDELLYTYKSET
YHTEISTYÖ
YHTEISKULJETUSTEN 
PERIAATTEELLISET EDELLYTYKSET
YHTEISKULJETUS
 
Kuva 1: Opinnäytetyön viitekehys 
 
 
Opinnäytetyön teoria osassa käsittelen yhteiskuljetusten teoriaa, edellytyksiä 
ja hyötyjä kirjallisuuden sekä oman tietämyksen perusteella. Näiden teorioiden 
perusteella tulen luomaan tekijät, jotka vaikuttavat yhteiskuljetuksiin. Seuraa-
vassa vaiheessa tarkastelen esimerkkitapausten kautta yhteiskuljetusten vai-
kutuksia kustannuksiin ja ympäristöpäästöihin. Lopuksi kokoan tiivistelmäksi 
eri vaiheet yhteiskuljetusten järjestämiseksi.  
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2 YHTEISKULJETUS 
2.1 Yhteiskuljetuksen määrittely 
 
Yhteiskuljetuksella tarkoitetaan kuljetustoimintaa, jossa kaksi tai useampaa 
kuljetuksia tarvitsevaa yritystä on yhdistänyt kuljetukset yhden toimijan hoidet-
tavaksi. Yhteiskuljetusten tarkoituksena on tuottaa hyötyjä kaikille osapuolille 
sekä laadukkaampaa palvelua ja siten parantaa näiden yritysten kilpailukykyä. 
Kuljetuspalveluita tarvitsevat yritykset voivat keskenään järjestää yhteiskulje-
tukset, jolloin nämä yritykset tekevät horisontaalista yhteistyötä tai käyttää ul-
koista kuljetuspalveluiden tarjoajaa, joka vastaa yhteiskuljetusten järjestämi-
sestä ja johtamisesta. Molemmissa yhteiskuljetusten tapauksissa kuljetuspro-
sessia hallitaan keskitetysti ja toimitukset hoidetaan yhteisen kuljetussuunni-
telman mukaisesti siten, että kuljetettavat tuotteet kulkevat samoissa ajoneu-
voissa.  
 
Perinteisesti kuljetuspalveluita tarvitsevat yritykset ovat ostaneet pelkän kulje-
tuspalvelun kuljetusliikkeiltä, mikäli he eivät ole hoitaneet itse myös varsinaista 
kuljettamista. Tällöin nämä yritykset ovat itse tehneet kuljetussuunnittelun ja 
he ovat ostaneet kuljetusliikkeiltä koko ajoneuvon kapasiteetin käyttöönsä, tai 
antaneet noutotilauksen kuljetusliikkeelle yksitäisistä tilauksista. Kun kuljetus-
palveluita ostava yritys on itse tehnyt kuljetussuunnittelun, kuljetusliikkeellä ei 
ole ollut käytännössä mahdollisuutta yhdistää muiden asiakkaiden tilauksia 
samoille reiteille ollenkaan tai ainakaan suuremmassa mittakaavassa.  
 
Yksittäisten noutotilausten tapauksessa käytetään yleensä satunnaisia tai ns. 
yleisiä kuljetusliikkeitä. Heidän luoma jakelujärjestelmä ei ole välttämättä op-
timaalisin oman yrityksen sijainnin ja tarpeen mukaan. Tämä saattaa aiheuttaa 
ylimääräisiä kuormankäsittelyjä ja usean eri kuljettajan sekä terminaalihenki-
löiden osallistumista kuljetustapahtumaan, jolloin tavaran vahingoittumisen, 
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viivästymisen ja hukkumisen riski kasvaa. Logistista prosessia ei välttämättä 
pystytä luomaan optimaaliseksi, koska tietoa ei voida siirtää sähköisesti kulje-
tussuunnitteluun ja kuljettajille ilman perinteistä rahtikirjaa. Myöskään tuotteita 
ei voida toimittaa asiakkaille ilman erillisiä kollilappuja. Tällöin myös yksilöllis-
ten lisäpalveluiden tuottaminen asiakkaille on hankalampaa, jollei mahdotonta. 
 
Kuljetuksia tarvitseva asiakas on voimasuhteiltaan suurin vaikuttaja kuljetus-
toiminnoissa (Motiva & WSP Finland 2007. s 12). Kuljetusasiakas pystyy vai-
kuttamaan sijaintipäätöksillä ja kuljetuksille asettamilla vaatimuksilla niin kulje-
tusten toteuttamiseen kuin kustannuksiinkin. Kuljetussuunnittelu toimii linkkinä 
kuljetusasiakkaan ja operatiivisentyön tekevän kuljetusyrityksen välissä. Kulje-
tusasiakkaalla on myös suuri mahdollisuus vaikuttaa kuljetusten laatuun, toi-
mivuuteen ja kustannuksiin, jakamalla tietoa sekä ymmärtämystä toiminnasta. 
Kausivaihtelut, myynnin kehittyminen ja uusien tuotteiden lanseeraaminen 
ovat hyviä esimerkkejä, joiden ennakoinnilla kuljetuksia hoitavat yritykset pys-
tyvät valmistautumaan tuleviin muutoksiin hyvissä ajoin. Yhteistyössä kulje-
tusasiakas, kuljetussuunnittelu ja kuljetusyritys pystyvät kehittämään logistista 
prosessia palvelemaan kaikkia osapuolia niin tieto- kuin tavaravirrankin osalta. 
Yhteiskuljetusten pyrkimyksenä on tuntea asiakasyritykset niin hyvin, että kul-
jetustoiminnoista voidaan luoda optimaalinen kokonaisuus. 
 
 
 
 
 
 
Kuva 2: Kuljetustoiminnon osapuolten väliset voimasuhteet (Motiva & WSP Finland 2007. s 
12). 
Kuljetusasiakas
Kuljetus-
suunnittelu
Kuljetus-
yritys
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Yhteiskuljetusten lähtökohtana on siis luoda optimoitu yksilöllinen kuljetuspro-
sessi yhteiskuljetuksissa olevien yritysten tuotteiden kuljettamiseksi siten, että 
yhteiskuljetukset luovat hyötyjä kaikille osapuolille sekä parantavat yhteistyö-
hön osallistuvien yritysten kilpailukykyä. Yhteiskuljetusten edellytyksenä on, 
että kuljetustoiminnoista vastaa yksi taho, jonka vastuulle kuuluu kuljetuslogis-
tiikanhallinta ja sen optimointi. Oleelliseksi tekijäksi yhteiskuljetuksissa muo-
dostuu tiedon hallitseminen. Kuljetussuunnittelu on tässä merkittävässä ase-
massa, koska kuljetussuunnittelu viimekädessä vastaa kuljetusten toiminnalli-
suudesta ja laadukkuudesta. 
 
2.2 Yhteiskuljetusten toteutustavat 
 
Kuljetusten organisoimiseksi on kolme vaihtoehtoa; suorittaa kuljetukset itse, 
ulkoistaa kuljetukset tai etsiä yhteistyökumppani, jonka kanssa voidaan luoda 
synergiaetuja (Razzaque 1998 s. 89). Näistä kahdessa viimeisessä tapauk-
sessa yhteiskuljetukset tulevat kysymykseen. Yhteinen reittisuunnittelu voi-
daan toteuttaa horisontaalisella yhteistyöllä tai ulkoistamalla kuljetustoiminto 
logistiikkapalveluja tarjoavalle yritykselle (Cruijssen 2007 s. 287). Toteutusta-
vasta riippumatta, yhteiskuljetuksissa voidaan saavuttaa samat tavoitteet kul-
jetustyön tehostumisessa. Kuitenkin horisontaalisen yhteistyön ja ulkoistuksen 
välillä on yhteistyöhön liittyviä eroja. Oman yrityksen tarpeisiin sopivamman 
toimintatavan valitseminen vaatii molempien toimintatapojen hyötyjen ja hait-
tojen arvioimista. Toimivamman mallin löytäminen tuo pitkällä aikavälillä par-
haan lopputuloksen. 
 
Kuljetusten toteuttamistapa on perustavanlaatuinen päätös (Groothedde 2005 
s. 7). Se on riippuvainen yrityksen strategiasta, vaikka siihen luonnollisesti 
vaikuttavat myös sen hetkiset mahdollisuudet ja tarjolla olevat palvelut. Yrityk-
set ovat vastahakoisia luovuttamaan tai jakamaan johtovastuuta kuljetustoi-
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minnasta toiselle osapuolelle. Pelko kontrollin menettämisestä, asiakkaiden 
liikearvon huolehtimisesta ja liian pitkä reagointiaika epäonnistumisissa ovat 
syitä miksi logistiikasta vastaavat henkilöt eivät halua etsiä yhteistyötä tai eivät 
ole valmiita ulkoistamaan kuljetustenjohtamista (Groothedde 2005 s. 7). 
 
Yhteiskuljetusten toteuttamisen edellytyksenä on löytää vähintään yksi yhteis-
työkumppani. Yhteiskuljetusten rakentaminen on usein helpompaa aloittaa 
pienemmässä mittakaavassa. Tällöin integroimisesta saadaan kokemuksia, 
joita voidaan hyödyntää yhteistyön laajentuessa ja uusien kumppanien liitty-
essä verkostoon. Yhteiskuljetuksista useimmiten hyötyvät eniten ne, jotka ovat 
ensimmäisenä mukana sitä toteuttamassa. 
 
 2.2.1 Horisontaalinen yhteistyö yhteiskuljetuksissa 
 
Yhteistyömuotoja on kaksi: vertikaalinen ja horisontaalinen yhteistyö. Vertikaa-
lisen ja horisontaalisen yhteistyön erona ovat yhteistyökumppanit, joiden 
kanssa yhteistyötä tehdään. Vertikaalisessa yhteistyössä yrityksen yhteistyö-
kumppanina ovat joko toimittaja ja asiakas tai vain toinen näistä. Hyvänä esi-
merkkinä vertikaalisesta yhteistyöstä voidaan mainita alihankintaketju. Ho-
risontaalisessa yhteistyössä tehdään taasen yhteistyötä samalla tasolla olevi-
en kuljetuspalveluita tarvitsevien yritysten kanssa. Tällöin horisontaaliseen 
yhteistyöhön osallistuvat yritykset voivat olla esimerkiksi jakelija ja tukkukaup-
pias. Kuva 3 selventää horisontaaliseen ja vertikaaliseen yhteistyöhön osallis-
tuvien yritysten asemaa toisiinsa nähden. 
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Kuva 3: Horisontaalinen ja vertikaalinen yhteistyö (Barratt 2004 s. 32) 
 
Horisontaalisella yhteistyöllä tarkoitetaan toimintaa, jossa samassa markkinoi-
den vaiheessa toimivien yritysten välillä tehdään sopimus tai sovitaan yhden-
mukaistetuista menettelytavoista (European union 2001).  Euroopan unionin 
perustamissopimuksen 81 artiklan mukaan horisontaalinen yhteistyö merkit-
see useimmiten kilpailijoiden välistä yhteistyötä. Yhteiskuljetuksissa, jotka on 
järjestänyt kuljetuspalveluita tarvitsevat yritykset, on kyseessä nimenomaan 
horisontaalinen yhteistyö. 
 
Horisontaalisen yhteistyön tekeminen kuljetustoiminnoissa edellyttää kuljetus-
palveluita tarvitsevilta yrityksiltä tiedon jakamista, sitoutumista yhteistyöhön 
sekä yhteistyön että keskinäisten sopimusten hallintaa ja informaation tekno-
logian yhteensovittamista (Cruijssen 2007 s. 35). Nämä neljä elementtiä ovat 
yhteiskuljetusten toteutumisen ja toimivuuden kannalta elintärkeitä.  
 
Yhteiskuljetusten järjestäminen horisontaalisen yhteistyön kautta luo tilanteen, 
jossa kuljetussuunnittelu tehdään yhteistyössä tai yhden toimijan toimesta. 
Tämän seurauksena kuljetussuunnittelulla tarvitsee olla kaikkien yhteiskulje-
tuksiin osallistuvien yritysten toimittamiseen liittyvä informaatio. Tämä ajaa 
Vertikaalinen 
yhteistyö
Ulkoinen yhteistyö 
(Toimittaja)
Ulkoinen yhteistyö    
(Toinen organisaatio) Sisäinen yhteistyö
Ulkoinen yhteistyö 
(Kilpailija)
Horisontaalinen 
yhteistyö
Ulkoinen yhteistyö 
(Asiakas)
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usein tilanteeseen, miksi kilpailijoiden kanssa on hyvin vaikea muodostaa ho-
risontaalista yhteistyötä kuljetustoiminnassa. Osittainenkin oleellisen tiedon 
panttaaminen synnyttää tilanteen, jolla ei päästä optimaaliseen tulokseen toi-
minnassa. Tietojen jakaminen toiminnasta ja sen kustannuksista tulee olla 
avointa, jotta vältytään epäilyksiltä ja, jotta voidaan taata toiminnan puolueet-
tomuus. 
 
Yhteistyökumppaneiden välillä täytyy vallita luottamus. Horisontaaliseen yh-
teistyöhön ryhtyessä yhteistyökumppanin valinta on tehtävä harkiten. Cruijs-
sen (Cruijssen 2007 s. 129) mainitsee tutkimuksessaan yhteistyökumppanin 
valinnan yhdeksi kriittisimmistä tekijöistä, jotta horisontaalinen yhteistyö onnis-
tuu. Kaikkien osapuolien välillä pitää vallita luottamus ja kriittisimmistä tekijöis-
tä kuten hyötyjen jakamisesta pitää voida sopia etukäteen. Cruijssenin (2007 
s. 129) tutkimuksen mukaan suurimmat esteet horisontaaliselle yhteistyölle 
ovat yhteistyökumppanin valinnan vaikeus ja hyötyjen reilu jakaminen. 
 
Yhteistyökumppanin valinnan merkitys korostuu myös toimintaan sitoutumisen 
kautta. Tämän vuoksi on tärkeää, että asiat on sovittu etukäteen, jotta kaikilla 
osapuolilla on selvä ymmärrys mitä heiltä odotetaan ja mitä he voivat vaatia 
toisiltaan. Osapuolien pitää jakaa yhteinen näkemys tulevaisuudesta ja heillä 
pitää olla yhteinen strategia toimintaa koskien. Yhteistyöhön saattaa vaikuttaa 
myös kuljetustoiminnan merkityksen suuruus. Toisille yrityksille kuljetukset 
ovat kriittisempiä kuin toisille. Mikäli kuljetukset eivät ole strategisesti tärkeäs-
sä roolissa yrityksen toimintaa, näkyy tämä myös toimintaan suhtautumisena 
yhteiskuljetuksissa. 
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2.2.2 Yhteiskuljetukset kuljetuspalveluiden tarjoajan avulla 
 
Yhteiskuljetusten järjestämisen toisena vaihtoehtona on kuljetustoiminnan ul-
koistaminen yritykselle, joka vastaa yhteiskuljetusten järjestämisestä ja johta-
misesta. Käytännön erona horisontaaliseen yhteistyöhön on ainoastaan se, 
että kuljetuksiin liittyvästä hallinnoinnista vastaa kolmasosapuoli. Tämän 
vuoksi yhteiskuljetusten järjestäminen kolmatta osapuolta käyttämällä edellyt-
tää käytännössä samoja asioita kuin horisontaalisessa yhteistyössä. Yhteis-
kuljetusten onnistumisen kannalta oleellista on tiedon jakaminen, pitkäaikaiset 
sopimukset sekä yhteistyön että sopimustenhallinta ja informaatioteknologian 
yhteensovittaminen.  
 
Toiminnan voi yleisesti ottaen ulkoistaa joko kokonaan tai osittain. Täydellisen 
ulkoistamisen etuina on, että palveluita ostavan yrityksen vastuu prosessista 
on pieni. Tällöin ostajalla ei tarvitse olla omaa osaamista prosessista ja siten 
se on vaivaton ostajan kannalta. Vastaavasti täydellisen ulkoistamisen hai-
toiksi tulee kustannustietoisuuden katoaminen, vaikutusmahdollisuuden vähe-
neminen sekä riippuvuus toimittajasta. Osittaisen ulkoistamisen puolesta pu-
huvat ostajan vaikutusmahdollisuus hintaan sekä toimintoihin ja kustannus-
säästöjen siirtyminen ostajalle asti. Osittaisen ulkoistamisen haittapuolina 
ovat, että ostajalta vaaditaan osaamista ulkoistetuista toiminnoista. Lisäksi 
ostajan täytyy tällöin koordinoida ulkoistettuja toimintoja. Mikäli osittaisen ul-
koistamisen tapauksessa aiheutuu ongelmia, näihin vaikututtaminen on vaike-
ampaa, kun itse on myös osallisena toiminnassa. (Weele 2006 s. 121) 
 
Yhteiskuljetuksissa osittainen kuljetustoiminnan ulkoistaminen ei ole mahdol-
lista, koska yhteiskuljetusten edellytyksenä on keskitetty kuljetustoiminnan 
hallinnointi. Erityisesti kuljetussuunnittelu on keskeisessä roolissa yhteiskulje-
tuksissa. Kuljetussuunnittelu on käytännössä vastuussa kuljetusten toiminnal-
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lisuudesta ja sen laadusta sekä eri yritysten toimitusten ohjaamisesta ja yhdis-
tämisestä. Toiminnan kannalta on järkevintä, että kuljetusten hallinnoinnista ja 
suunnittelusta vastaava yritys vastaa myös suoraan kuljetusyrityksien toimin-
nasta asiakkaalle. (Motiva & WSP Finland 2007. s 37). Tällöin voidaan varmis-
taa, että suunnittelu tehdään kokonaiskustannukset minimoiden ja saavute-
taan laadullisesti paras lopputulos. 
 
2.3 Yhteistyökumppanin valinta 
 
Yhteistyökumppanin valinnan merkitys korostuu kuljetustoimen tärkeyden ja 
asiakasrajapinnan vuoksi. Yhteiskuljetuksissa yhteistyökumppanin merkitys on 
suuri riippumatta siitä, päädytäänkö horisontaaliseen yhteistyöhön toisen kul-
jetuspalveluita tarvitsevan yrityksen kanssa vai ulkoistetaanko toiminto kol-
mannelle osapuolelle. Yhteistyökumppanin valinnan luonne on kuitenkin eri-
lainen riippuen yhteiskuljetusten toteuttamistavasta. Yhteistyökumppanin va-
linnan merkitys on horisontaalisessa yhteistyössä merkittävämpi kuin toimin-
nan ulkoistamisessa. Horisontaalisessa yhteistyössä etsitään kumppania, jon-
ka tai joiden kanssa yhteiskuljetukset on kannattavaa toteuttaa. Tällöin yhteis-
kuljetukset toteutetaan yhteistyössä tasavertaisten kumppanien kesken. Ul-
koistamisen tapauksessa taasen etsitään luotettavaa kumppania, jolle kulje-
tusten hallinnointi voidaan luovuttaa. Toiminnan ulkoistamisen kautta yhteistyö 
muodostuu toimittaja-asiakas suhteeksi, jolloin sen hallitseminen on helpom-
paa kuin horisontaalisessa yhteistyössä tasavertaisten kumppanien kesken. 
Riippumatta toteutustavasta, yhteiskuljetuksiin ryhdyttäessä yhteistyöstä pitää 
muodostua pitkäaikaista. Tämän vuoksi vääriin yhteistyökumppaneiden valin-
toihin ei ole varaa. 
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2.3.1 Yhteistyökumppanin valinta horisontaalisessa yhteistyössä 
 
Yhteistyökumppaneiden valinnassa tulee huomioida toimijoiden koko. Kump-
paneiden väliset voimasuhteet ja heidän panostuksensa toimintaan ovat suu-
ressa roolissa siinä, kuinka hyvin yhteiskuljetukset onnistuvat ja kuinka kus-
tannustehokkaaksi toiminta muodostuu. Voimasuhteiltaan tasavahvat kump-
panit ovat toisaalta ihanteelliset toimijat, kun ajatellaan hyötyjen tasapuolista 
jakautumista. Tasavahvat kumppanit ovat kuitenkin ongelmallinen yhdistelmä, 
mikäli molemmilla on erilainen näkemys toiminnan kehittämisestä. Tällöin saa-
tetaan tulla tilanteeseen, että mistään asioista ei pystytä keskenään sopimaan 
ja kehittyminen on olematonta. Yhteistyöhön ryhdyttäessä onkin varmistetta-
va, että kaikkien osapuolien näkemykset tulevasta yhteistyöstä ovat samat ja, 
että ne kirjataan sopimukselle yhteisesti. 
 
Tutkimuksissa on osoitettu, että toisen osapuolen ollessa suurempi toimija saa 
tämä suuremman hyödyn kuin pienempi osapuoli (Cruijssen 2005). Mikäli toi-
mijat ovat samalla toimialalla, on jopa pelkona, että tämä suurempi toimija val-
taa pienemmän markkinat. Toisaalta voisi ajatella, että pienemmälle toimijalle 
on merkittävämpää hyötyä toimivasta jakeluverkosta kuin suuremmalle, mutta 
suurempi toimija pystyy ulosmittaamaan tämän hyödyn suuremman vaikutus-
valtansa avulla. 
 
Yhteiskuljetuksissa kilpailijoiden välinen horisontaalinen yhteistyö tulee kysee-
seen, kun kuljetuskalusto on hyvin spesifistä kyseiselle toimialalle. Esimerkki-
nä tästä voidaan mainita polttoaineen ja raakapuun kuljetukset. Näissä tapa-
uksissa yhteiskuljetuksia ei ole mahdollista järjestää muiden toimialojen kans-
sa järkevästi, jotta syntyvät säästöt olisi merkittäviä. Yhteiskuljetuksissa kilpai-
lijoiden välinen horisontaalinen yhteistyö ei ole edellytyksenä kuitenkaan kai-
killa toimialoilla. Mikäli ajoneuvokalustolta ei ole erityisiä vaatimuksia, yhteis-
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työn tekeminen yrityksen kanssa, joka toimii toisella toimialalla, on mahdollis-
ta. Tällöin voidaan saavuttaa jopa suurempia säästöjä kuin kilpailijan kanssa 
tehdyllä yhteistyöllä, kun mahdollinen kausivaihtelu ja asiakkaiden sekä toimi-
tusten lähtöpaikat tukevat paremmin toisiaan.  
 
Kilpailijoiden välistä horisontaalista yhteistyötä on vaikea kuvitella. Tämä mer-
kitsee sitä, että jokin yhteiskuljetuksiin osallistuva yritys huolehtisi kuljetusten 
ohjaamisen. Tällöin kilpailijan asiakastietoihin liittyvät tiedot ovat yhteiskulje-
tuksista huolehtivan yrityksen tiedossa. Yhteiskuljetusten järjestäminen kilpaili-
joiden kanssa käytännössä vaatiikin kolmannen puolueettoman osapuolen.  
 
2.3.2 Yhteistyökumppanin valinta ulkoistettaessa 
 
Kuljetustoiminto on oleellinen osa logistiikka, koska se toimii asiakasrajapin-
nassa. Tämän vuoksi ei ole yhdentekevää kenen vastuulle kuljetusten hallin-
nointi ja suunnittelu annetaan. Kuljetusten laatu on usein avainasemassa, kun 
mitataan asiakkaan tyytyväisyyttä yrityksen palveluihin. Kuljettaja mielletään 
usein henkilöksi, joka edustaa yritystä ja kuvastaa yrityksen toimintaa. Suuri 
osa asiakkaista pitää toimivia ja täsmällisiä kuljetuksia itsestään selvyytenä ja 
epäonnistuminen tässä aiheuttaa tuotantokatkoksia ja siten kustannuksia asi-
akkaalle. 
 
Valmistusta harjoittavan yrityksen ulkoistettaessa kuljetustoimintoja kokonai-
suudessaan on partnerin valinta tehtävä huolella. Toimittajan valintaprosessi 
on avain tekijä onnistuneen ostaja-myyjä suhteen syntymiseksi (Weele 2006, 
s 128). Ulkoistamisen myötä valmistusta harjoittavan yrityksen oma osaami-
nen ja tieto kuljetustoiminnasta alkavat vähentyä. Tämän vuoksi toiminnan 
jatkuvuus on oleellisimpia asioita toimittajaa valittaessa. Yhteistyökumppanin 
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on oltava luotettava ja ammattitaitoinen, jonka kanssa voi tehdä pitkäaikaisen 
sopimuksen.  
 
2.4 Yhteiskuljetusten toteuttamistapojen erot 
 
Periaatteessa yhteiskuljetuksesta syntyvien säästöjen kannalta ei ole merki-
tystä, toteutetaanko yhteiskuljetukset palveluita tarvitsevien yritysten keskinäi-
sellä horisontaalisella yhteistyöllä vai käytetäänkö ulkoista palvelun tarjoajaa. 
Molemmissa tapauksissa on samat edellytykset päästä samoihin säästöihin. 
Kuitenkin yhteistyön luonne on näissä toimintatavoissa erilainen. Kolmas osa-
puoli tuo ulkoista näkemystä ja osaamista yhteiskuljetusten toteuttamiseen.  
 
Suurimmat erot yhteiskuljetusten toteuttamistapojen välillä syntyvät yhteis-
työstä ja sen luonteesta. Horisontaalisessa yhteistyössä kuljetuksia tarvitsevat 
yritykset ovat itse osallisia kuljetusten organisoimisesta ja operatiivisesta kul-
jetussuunnittelusta. He kantavat myös tällöin itse vastuun toiminnasta. 
 
2.4.1 Horisontaalisen yhteistyön edut ja haitat 
 
Horisontaalisen yhteistyön aloittaminen vaatii kuljetuspalveluita ostavilta yri-
tyksiltä aikaa ja panostusta. Sopivan yhteistyökumppanin etsiminen on en-
simmäinen haastava tehtävä. Yhteistyökumppanin pitää luonnollisesti olla 
kiinnostunut asiasta, mutta heillä pitää olla myös samat ajatukset toiminnasta, 
päämääristä ja sen kehittämisestä. Lisäksi yritysten pitää osata analysoida 
yhteiskuljetusten hyödyt ja rakentaa toimiva kuljetusjärjestelmä sen ympärille, 
jossa niin tieto- kuin tavaravirta kulkee optimaalisesti. Yhteistyön aloittaminen 
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vaatii toisen yrityksen toiminnan ymmärtämystä. Tämä työ vaatii molemmilta 
yrityksiltä aikaa, osaamista ja työkaluja.  
 
Kuljetuspalveluita ostavien yritysten harjoittaessa horisontaalista yhteistyötä, 
heillä säilyy osaaminen ja tietämys niin toimintaan kuin kustannuksiinkin. Heil-
lä on mahdollisuus saada toiminnasta tuleva hyöty kokonaisuudessaan itsel-
leen. Vastaavasti he myös kantavat kaikki toiminnan riskit itsellään ja ovat 
vastuussa toiminnan tehokkuudesta. 
 
Toiminnan kehittäminen on haastavaa horisontaalisessa yhteistyössä. Varsin-
kin silloin, kun toinen osapuoli hyötyy enemmän kehitystyön lopputuloksista, 
mutta kehitystyöhön satsattu panostus on ollut molempien osapuolilta yhtä 
suurta. Toimintaa on osattava myös mukauttaa yritysten tarpeiden ja markki-
natilanteiden mukaiseksi. Tällöin pitää osata katsoa koko jakelutoimintaa ko-
konaisuutena, eikä pelkästään molempien osapuolien omista intresseistä. 
Mahdollisesti saatetaan tulla tilanteeseen, jossa on järkevää hankkia uusi yh-
teistyökumppani horisontaaliseen yhteistyöhön. Tällöin uuden kumppanin va-
kuuttaminen toiminnan puolueettomuudesta voi olla haastava tehtävä. Tau-
lukkoon 1 on koottu horisontaalisen yhteistyön etuja ja haittoja. 
 
Taulukko 1: Horisontaalisen yhteistyön edut ja haitat 
Edut Haitat 
- Osaamisen säilyminen - Yhteistyökumppanin valinta 
- Toiminnan läpinäkyvyys - Yhteistyökumppanin merkitys 
- Vaikuttaminen yhteistyökumppaneiden valintaan - Uusien kumppanien löytäminen 
  - Informaation jakaminen 
  - Hyötyjen tasapuolinen jakaminen 
  - Yhteinen näkemys yhteistyökumppanin kanssa 
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2.4.2 Ulkoistamisen edut ja haitat 
 
Vaivattomampi tapa yhteiskuljetusten järjestämiseksi kuljetuksia tarvitsevan 
yrityksen kannalta on käyttää kuljetuspalveluiden tarjoajaa. Tällöin yrityksen ei 
tarvitse huolehtia yhteiskuljetuksista tulevien hyötyjen laskennasta ja kuljetus-
verkoston uudelleen organisoinnista. Kuljetustoiminnan tehokkuus on ulkoisen 
palveluntarjoajan vastuulla ja siten myös toiminnan taloudellinen riski. Kol-
mannen osapuolen käyttämisen haittoina voidaan nähdä kustannustietoisuu-
den katoaminen, vaikutusmahdollisuuden väheneminen sekä riippuvuus toi-
mittajasta. Näitä riskejä voidaan pienentää molempien osapuolien sitoutumi-
sella pitkäaikaiseen yhteistyöhön. Tämä on erityisen tärkeää silloin, kun yh-
teistyökumppaneilla ei ole aikaisempaa kokemusta toisista. 
 
Yhteiskuljetukset tuovat hyötyä kuljetustehokkuutensa kautta, mutta myös jo 
pelkästään toimintojen ulkoistamisen nähdään tuovan omat hyötynsä. Van 
Weele (Weele 2006 s. 122) mainitsee kirjassaan ulkoistamisen syiksi keskit-
tymisen ydintoimintaan, kustannusten alentamisen, asiakaspalvelun paranta-
misen ja tehokkuuden lisäämisen. Osittain nämä ovat samoja hyötyjä, joita 
saavutetaan yhteiskuljetuksella muiden toimijoiden kanssa. Ulkoistaminen 
kuitenkin tuo keskittymisen ydin liiketoimintaan, jolla on oma lisävaikutuksensa 
tehokkuuteen ja toiminnan kehittämiseen. Ulkoistamisen ansiosta on myös 
helpompi löytää tulevaisuudessa uusia yhteistyökumppaneita, koska tällöin 
voidaan varmistaa uusien yhteistyökumppaneiden luottamus puolueettomuu-
desta. (Motiva & WSP Finland 2007. s 46).  
 
Ulkoistamisesta aiheutuu myös omat riskinsä. Ulkoistamisesta johtuvat riskit 
voidaan jakaa neljää eri kategoriaan: tekniseen, kaupalliseen, sopimukselli-
seen ja toiminnalliseen riskiin. Tekninen riski käsittää sen, että toimittaja pys-
tyy tarjoamaan toiminnallisuuden ja suorituskyvyn riskittömästi. Riskin suuruus 
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liittyy siihen, pystyykö tarjoaja objektiivisesti tarjoamaan halutun toiminnalli-
suuden. Teknisen riskin pienentämiseksi ulkoistamissopimuksen pitäisi sisäl-
tää prosessimäärittelyt pelkän tuotostavoitteiden sijasta. (Weele 2006. s 132-
133) 
 
Kaupallinen riski liittyy toiminnasta aiheutuvien kustannusten ja saadun hinnan 
suhteeseen. Riskin välttämiseksi, tulee palvelun tarjoajalla olla tarkka käsitys 
kustannusrakenteesta. Toisaalta ostajan tulee välttää tilannetta, että palvelun-
tarjoaja joutuu tekemään paljon sopimuksen ulkopuolisia erikseen laskutetta-
via töitä. Lisäksi kaupalliseen riskiin katsotaan kuuluvaksi myös tiedon vuota-
minen ulkopuolisille tai kilpailijoille. (Weele 2006. s 132-133) 
 
Sopimuksellinen riski käsittää sopimuksen ymmärtämiseen liittyvät epäkohdat. 
On tärkeää, että molemmat osapuolet ymmärtävät täysin sopimuksen sisällön 
ja sen, mitä heidän odotetaan tekevän. Myös sopimuksen rikkomisesta tai sen 
täyttämättä jättämisestä tulee olla määritelty sanktiot. Sopimusrikkomuksen 
tapahtuessa sanktiot tulee hyväksyä ja niiden ei saa antaa rikkoa yhteis-
työsuhdetta. (Weele 2006. s 132-133) 
 
Toiminnallisella riskillä käsitetään se, että toimittaja ei ole kykenevä toimitta-
maan tai suorittamaan vaadittuja palveluita. Tämä saattaa tulla kysymykseen, 
kun toimittajalla ei ole riittävää kapasiteettia tai joustavuutta sopeutua muuttu-
vissa tilanteissa. Myös toimittaja ei välttämättä pääse haluttuun palvelun laa-
tuun sovituilla kustannuksilla. (Weele 2006. s 132-133) 
 
Ulkoistamisen haittana voidaan nähdä yhteiskuljetuksissa olevien muiden yri-
tysten valinta, mihin ei välttämättä pääse vaikuttamaan. Tällöin saatetaan jou-
tua tilanteeseen, että yhteiskuljetuksista hyötyvät sellaiset osapuolet, joiden ei 
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muutoin haluttaisi olevan mukana yhteiskuljetuksissa. Taulukkoon 2 on koottu 
yhteiskuljetusten järjestämisen etuja ja haittoja, käyttäessä ulkoista palvelui-
den tarjoajaa. 
 
Taulukko 2: Edut ja haitat käytettäessä ulkoista palveluntarjoajaa 
Edut Haitat 
- Helpompi löytää yhteistyökumppaneita - Osaamisen säilyminen 
- Jakeluyhteistyössä olevan kumppanin merkitys - Toiminnan läpinäkyvyys 
- Informaation jakaminen - Vaikuttaminen yhteistyökumppaneiden valintaan 
- Riskittömämpi tuotosten suhteen   
- Vaivattomampi   
 
 
2.5 Yhteiskuljetusten toteuttaminen 
 
Yhteiskuljetuksissa pyritään saavuttamaan hyötyjä tavaravirtoja yhdistelemäl-
lä. Tavaravirtoja yhdistämällä haetaan etuja, joita ei yksin toimiessa pystytä 
saavuttamaan. Yhteiskuljetusten tavoitteena on tehostaa kuljetusketjun toimi-
vuutta sekä vähentää ympäristön kuormitusta että parantaa kustannustehok-
kuutta. Kuljetusketjua tehostamalla voidaan saavuttaa merkittäviä kustannus-
säästöjä sekä parantaa energiatehokkuutta ja siten myös vähentää ympäris-
tönkuormitusta. 
 
Kuljetusketjulla kuvataan raaka-aineiden toimittamista tuotantolaitokselle ja/tai 
valmiiden tuotteiden toimittamista asiakkaille. Kuljetusketju muodostuu kuljet-
tamisen, käsittelyn ja varastoinnin eri vaiheista ja kuljetusketjuun saattaa liittyä 
eri kuljetusmuotoja. Opinnäytetyössä käsiteltävä kuljetusketju muodostuu 
maantiekuljetuksesta. Kuljetusketjun kuljetusosuudet voidaan jakaa runko- ja 
jakelukuljetukseen (kuva 4). Runkokuljetus on tarpeen, mikäli toimitus ei ole 
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mahdollista suorakuljetuksena tai sen hoitaminen suorakuljetuksena ei ole 
kustannusten kannalta kannattavaa.  
 
Kuva 4: Kuljetusketju voi muodostua runko- ja jakelukuljetuksesta 
 
Yhteiskuljetuksissa voidaan tavaravirtoja yhdistää sekä runkokuljetusten että 
jakelukuljetusten osalta tai vain toisen kuljetusosuuden osalta (kuva 5). Yh-
teiskuljetusten laajuus määräytyy aina tapauskohtaisesti. Se on riippuvainen 
niin kuljetuskalustosta kuin tavaroiden lähtö- että määräpaikoista. Yhteiskulje-
tusten laajuus tulee määrittää kustannusten kautta. 
 
 
 
Kuva 5: Kuljetusten yhdistämisvaihtoehdot 
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Kuljetusten yhdistäminen on myös riippuvainen siitä, missä yhdistäminen voi-
daan suorittaa. Mikäli runkokuljetuksia ei yhdistetä, niin tällöin jakelukuljetus-
ten lähtöpaikassa tulee olla mahdollisuus kuormien yhdistämiseen. Tähän ti-
lanteeseen päädytään, kun yhteiskuljetuksiin osallistuvat yritykset sijaitsevat 
etäällä toisistaan. 
 
Vastaavasti pelkkien runkokuljetusten yhdistämisessä tarvitsee jakelukuljetus-
ten lähtöpaikassa olla mahdollisuus kuormien siirtämiseen eri jakeluajoneu-
voihin. Pelkkien runkokuljetusten yhdistämiseen päädytään, kun jakelualue on 
kaukana, yritysten sijainti hyvin lähellä toisiaan tai kun tavaravirrat menevät 
vastakkaisiin suuntiin. Tilanteeseen päädytään myös, mikäli jakelukuljetusten 
yhdistäminen ei ole muutoin mahdollista tai kannattavaa. 
 
2.5.1 Yhdistetyt runkokuljetukset 
 
Runkokuljetusten yhdistämisessä on kolme vaihtoehtoa (kuva 6). Runkokulje-
tuksien kuormat voidaan yhdistää erillisessä terminaalissa, jonkin asiakkaan 
tiloissa tai runkoautot voivat noutaa kuormat jokaiselta tehtaalta erikseen. 
Nouto jokaiselta asiakkaalta on mahdollista, mikäli runkokuljetuksen reittien 
pituudet eivät muodostu liian pitkiksi. Lisäksi tulee huomioida, että aikataululli-
sesti tavarat ennätetään toimittaa jakeluautojen lähtöpaikkaan ennen jakelu-
autojen lähtemistä reiteille. Kyseinen järjestely ei aiheuta muita kustannuksia 
kuin ylimääräiset tehtaiden väliset ajot, jotka joudutan ajamaan vajaalla täyttö-
asteella. 
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Kuva 6: Runkokuljetusten yhdistämismahdollisuudet 
 
Toisena vaihtoehtona on muiden asiakkaiden tavaroiden siirtäminen yhden 
asiakkaan tiloihin. Tällöin päästään hyviin täyttöasteisiin tehtaiden välisillä rei-
teillä. Ongelmalliseksi muodostuu tilojen riittävyys, tarvittava kalusto ja henki-
löstönmäärä. Näiden tekijöiden seurauksena muodostuu myös kysymys kus-
tannusten oikeudenmukaisesta jakamisesta lastaus ja siirto kustannusten 
osalta. 
 
Kolmantena vaihtoehtona on erillinen terminaali. Erillinen terminaali tulee ky-
symykseen etenkin silloin, kun yhteiskuljetuksessa on mukana useita yrityksiä. 
Terminaalin haittapuolena on erityisesti tästä syntyvät kiinteät kustannukset. 
Nämä kustannukset tulee huomioida yhteiskuljetuksien kannattavuutta lasket-
taessa. 
 
Pelkkien runkokuljetusten yhdistämisessä jakelualueiden painopisteet pysyvät 
ennallaan, jos ne ovat olleet optimaalisilla paikoilla. Runkokuljetusten yhdis-
tämisen kannattavuus lasketaan tällöin vertaamalla kaikkien yritysten runko-
kuljetuksista syntyviä nykyisiä kustannuksia kustannuksiin, jotka aiheutuvat 
uudessa tilanteessa. Lisäkustannuksina täytyy huomioida ylimääräiset siirto-
kuormaukset ja siihen käytettävät tilat, laitteet sekä henkilöstö. Lisäksi tulee 
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huomioida mahdollisen terminaalista tai muista ylimääräisistä tiloista aiheutu-
vat kustannukset.  
 
2.5.2 Yhdistetyt jakelukuljetukset 
 
Jakelukuljetukset muodostavat tavallisesti suuremman osuuden kuljetuskus-
tannuksista kuin runkokuljetukset. Tämän vuoksi myös säästöpotentiaali jake-
lukuljetuksissa on suurempi verrattuna runkokuljetuksiin. Jakelukuljetusten 
yhdistäminen ja niistä syntyvät säästöt ovat kuitenkin huomattavasti hanka-
lampi laskea, koska koko reititys joudutaan tekemään uudestaan. Lisäksi jake-
lualueiden painopisteet saattavat muuttua yhdistyvien volyymien myötä, jolloin 
vaikutukset voivat ulottua isommalle alueelle kuin vain yhdelle jakelualueelle.  
 
Lähtökohtaisesti jakelukuljetusten yhdistämisellä pyritään parempaan täyttö-
asteeseen ja parempaan reititykseen (kuva 7). Asiakastiheyden kasvaessa 
reittien pituudet kilometreissä laskevat ja entistä suurempi määrä tuotteita pys-
tytään toimittamaan vähemmillä kilometreillä. Tällöin kuljettajan työajasta en-
tistä pienempi osa kuluu ajamiseen ja suurempi osa työajasta voidaan käyttää 
jakelutyöhön. Tämän ansiosta voidaan jakelureitillä toimittaa entistä suurempi 
määrä asiakkaita. 
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Kuva 7: Yhteisjakelun hyödyt 
 
2.5.3 Yhteiskuljetuksen rajoittaminen tietylle alueelle 
 
Yhteiskuljetukset voidaan myös rajata koskemaan vain tiettyjä alueita. Yhteis-
kuljetukset ovat aina kannattavampia alueilla, joilla toimitusvolyymit ovat pie-
net ja etäisyydet suuret. Tällöin voidaan järjestää yhteiskuljetukset näillä alu-
eilla ja toimia erillään tiheämmän asiakastiheyden omaavalla alueella. Suo-
messa useat eri yritykset tekevät yhteistyötä Lapissa, jossa etäisyydet ovat 
pitkiä ja asiakastiheys pieni. Vastaavasti yhteiskuljetuksia voidaan järjestää 
vain niillä alueilla, jotka sijaitsevat kaukana tuotantolaitoksesta ja toimia erilli-
sesti alueilla, jotka ovat lähellä tuotantolaitoksia (kuva 8). 
 
Vaikka yhteiskuljetukset toteutettaisiinkin vain tietyillä alueilla, voidaan kulje-
tussuunnittelu ja hallinnointi yhdistää kokonaan. Tietoliikenneyhteydet ja jär-
jestelmät joudutaan organisoimaan joka tapauksessa, joten muidenkin toimi-
tusten mukaan ottaminen ei tuo lisäkustannuksia. Tällöin saavutetaan kustan-
nussäästöjä hallinnossa. 
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Kuva 8: Yhteistyötä voidaan tehdä vain tietyillä jakelualueilla 
 
2.5.4 Paluukuormat yhteiskuljetuksissa 
 
Yhtenä yhteiskuljetuksen muotona on paluukuormien hyödyntäminen. Paluu-
kuormien hyödyntäminen merkitsee vastakkaisten tavaravirtojen löytämistä 
(kuva 9). Yleisesti kuljetustoiminnassa paluukuljetusten hankkiminen on toteu-
tettu operatiivisella tasolla. Tällöin paluukuormia on pyritty löytämään tilanteen 
vaatiessa. Yhteiskuljetuksissa tarkoituksena on löytää strategisella tasolla 
partneri, jolla on vastakkaissuuntaisia tavaravirtoja. Meno-paluu kuljetuksen 
tarkoituksena on vähentää tyhjänä ajamista ja parhaiten meno-paluu kuljetuk-
set soveltuvatkin kokokuormatoimituksiin. 
 
 
Kuva 9: Meno-paluu kuorman hyödyntäminen 
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 3 YHTEISKULJETUKSEN EDELLYTYKSET 
 
3.1 Yhteiskuljetusten järjestämiseen vaikuttavat tekijät 
 
Yhteiskuljetuksen lähtökohtana on hyötyjen tuottaminen kuljetuksia tarvitsevil-
le yrityksille. Yhteiskuljetuksista syntyvät hyödyt eivät kuitenkaan ole takeena 
yhteisjakelun toteutumiselle. Ensimmäisenä tekijänä yhteiskuljetuksia harkit-
taessa törmätään periaatteellisiin tekijöihin. Periaatteelliset tekijät voivat estää 
yhteiskuljetusten järjestämisen riippumatta hyötyjen suuruudesta. Kuitenkin 
periaatteita voidaan olla valmiita muuttamaan, kun nähdään yhteiskuljetuksis-
ta syntyvien hyötyjen suuruus. Periaatteita voidaan joutua muuttamaan myös 
ulkoisesta painostuksesta, jotka voivat liittyä ympäristöystävällisyyteen tai pa-
rempaan palvelutasoon. 
 
Toisena merkittävänä tekijä yhteiskuljetusten toteutumiseksi ovat toiminnalli-
set edellytykset. Vaikka periaatteelliset edellytykset olisivatkin olemassa, toi-
minnalliset edellytykset vasta käytännössä mahdollistavat yhteiskuljetuksien 
järjestämisen. Toiminnalliset esteet voivat olla niin merkittäviä, että ne estävät 
yhteiskuljetusten järjestämisen kokonaan. Toiminnalliset edellytykset liittyvät 
pääsääntöisesti tuotteisiin ja asiakkaan purkuolosuhteisiin. 
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Onko periaatteelliset 
edellytykset olemassa?
Ei yhteiskuljetusta
Onko toiminnalliset 
edellytykset olemassa?Kyllä
Yhteiskuljetus
Onko yhteiskuljetus 
kannattavaa?
Kyllä
Kyllä
EI
EI
EI
 
Kaavio 1: Yhteiskuljetusten toteutumisen edellytykset 
 
3.2 Yhteiskuljetusten periaatteelliset edellytykset 
 
Toisen yhteistyökumppanin löytäminen, joka tuo merkittäviä säästöjä yhteis-
kuljetuksessa ei ole välttämättä helppo löytää. Tämän lisäksi yhteistyökump-
panin tulee olla myös halukas yhteistyöhön ja jakaa samoja arvoja kuljettami-
sen osalta. Yhteiskuljetusten järjestämiseen liittyy monia periaatteellisia kysy-
myksiä, joiden hyväksyminen ja niistä sopiminen vasta luo edellytykset yhteis-
kuljetusten toteutumiselle. Yhteiskuljetusten toteuttaminen vaatii kaikkien osa-
puolien hyväksynnän ja luottamuksen. Toisaalta kuljetustoiminta saatetaan 
myös nähdä kilpailutekijänä, jolloin yhteistyön järjestäminen kilpailijoiden 
kanssa ei ole mahdollista. 
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Yhteiskuljetuksen periaatteellisena edellytyksenä on, että yhteiskuljetuksiin 
ryhtyvä yritys itse hyväksyy yhteiskuljetusten vaatimuksiin liittyvät seikat. Yri-
tyksen tulee olla valmis jakamaan toimittamiseen liittyvät tiedot, sitoutumaan 
pitkäaikaiseen yhteistyöhön ja kehittämään yhteistyötä sekä informaation tek-
nologiaa yhteisten päämäärien saavuttamiseksi. Yhteiskuljetukseen ryhdyttä-
essä saatetaan joutua tilanteeseen, että joistain aikaisemmista periaatteista 
joudutaan luopumaan, jotta yhteiskuljetus on ylipäätänsä mahdollista. Useim-
miten periaatteelliset esteet ovat yrityksen itse asettamia esteitä ja eivätkä ne 
ole riippuvaisia toisesta osapuolesta. Periaatteellisia tekijöitä voi olla useita. 
Yhteiskuljetuksen periaatteellisena esteenä saattaa olla esikerkiksi halutto-
muus luopua kuljetustoiminnon hallinnasta tai ajoneuvojen omasta brändäyk-
sestä. Tekijät voivat olla merkitykseltään erilaisia eri yrityksille ja ne voivat es-
tää tai hankaloittaa koko yhteiskuljetusten järjestämistä. Tosin näitäkin peri-
aatteita tulee yritysten tarkastella uudesta näkökulmasta. Esimerkiksi brändä-
yksen osalta voidaan yritysten yhteisellä ajoneuvojen maalauksella päätyä 
parempaan lopputulokseen, kun sillä voidaan viestiä yhteiskuljetuksen tuomaa 
pienempää ympäristökuormitusta. Lisäksi yhteiskuljetuksessa yrityksen logon 
saa näkyville useampaan ajoneuvoon kuin yksin toimiessa ja kyseiset ajoneu-
vot vierailevat myös sellaisten yritysten pihoissa, jotka ovat mahdollisesti kil-
pailijoiden asiakkaita. Esimerkki osoittaa siitä, että periaatteellisia esteitä tulee 
tarkastella usealta erikantilta, ja arvioida niiden hyviä ja huonoja puolia koko-
naisuuden kannalta. 
 
3.2.1 Tiedon jakaminen 
 
Yhteiskuljetuksiin lähtevien yritysten tulee tarkkaan miettiä mitä tietoja kulje-
tustoiminnan menestyksekäs hoitaminen edellyttää. Yritysten tulee selvittää 
mitkä tiedot ovat välttämättömiä, mistä ne ovat saatavilla ja kenen vastuulla on 
niiden ylläpitäminen. Yhteiskuljetusten menestyksekäs hoitaminen edellyttää 
kahden tasoisen tiedon jakamista. Ensinnäkin tarvitaan tietoa päivittäisten kul-
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jetusten hoitamiseksi ja toiseksi tarvitaan myös strategisentason tietoa tule-
vaisuutta ja kehittämistä silmällä pitäen.   
 
Yhteiskuljetuksiin ryhtyvien yritysten tulee pystyä sopimaan tiedon välittämi-
sestä etukäteen. Erityisesti horisontaalisessa yhteistyössä toiminnan kehittä-
minen ei onnistu ilman avointa keskustelua. Avoin tiedonvaihto on edellytys 
luottamuksen säilymiselle. Ulkoisen palvelun tarjoajan kanssa tilanne on hie-
man erilainen, mutta myös tässä tapauksessa tulee palaverikäytännöt sopia 
ennen yhteistyöhön ryhtymistä. Tällöin voidaan varmistaa säännöllinen toi-
minnan tarkastelu ja tiedon molemmin puolinen välittyminen.  
 
Tiedosta puhuttaessa oleellisessa osassa on myös sen luottamuksellisuus. 
Ensinnäkin yritysten tulee tarkkaan miettiä ne tiedot, joita ei haluta luovuttaa 
eteenpäin. Toiseksi tietojen luottamuksellisuudesta on sovittava etukäteen. 
Helpoin tapa tietojen luottamuksellisuuden säilymisessä on sopia näistä asi-
oista kirjallisesti palvelusopimuksessa. Tietojen luottamuksellisuuteen liittyy 
myös oleellisena osana mahdollisten asiakirjojen säilytyksestä ja niiden hävit-
tämisestä sopiminen. 
 
3.2.2 Yhteistyö ja yhteistyökumppani 
 
Yhteiskuljetukset edellyttävät pitkäaikaista yhteistyötä, jotta toimintaan kannat-
taa ryhtyä. Tällöin voidaan investoida ja kehittää toimintaa optimaaliseksi. Pel-
kästään yhteiskuljetusten järjestäminen, kuljetusten ja tietotekniikan yhteen-
sovittaminen vaatii aikaa puolesta vuodesta kahteen vuoteen. Tämä merkitsee 
myös merkittävien investointien tekemistä, joiden takaisin maksuajat ovat 
useita vuosia. 
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Toimivien yhteiskuljetusten edellytyksenä on tiivis yhteistyö. Toimintaa pitää 
pystyä mittaamaan niin tuloksellisin kuin laadullisinkin perustein. Sopimusten 
hallinta ja kaikkien osapuolien odotusten ymmärtäminen ovat tärkeitä edelly-
tyksiä toimivalle yhteistyölle. Asioista pitää pystyä keskustelemaan avoimesti 
yhteistyökumppaneiden kesken, jolloin voidaan varmistaa tiedonvaihto ja toi-
minnan läpinäkyvyys. 
 
3.2.3 Informaatioteknologian hyödyntäminen 
 
Kuljetusten suunnittelu ja hallinnointi tarvitsee toimittamiseen liittyviä tietoja. 
Yleensä tietoa on tarjolla riittävästi, mutta välttämättä se ei ole helposti hyö-
dynnettävissä. Yhteiskuljetuksissa, jossa suunnitellaan usean eri yrityksen 
tilauksia samoille reiteille, tarvitaan toimivat yhteydet näiden yritysten ERP-
järjestelmiin. Erilaiset ERP-järjestelmät tuovat omat haasteensa niin tiedonsiir-
rolle kuin tietojen samanmuotoisuudelle. Tällöin voidaan joutua tilanteeseen, 
jossa kuljetuspalveluita ostavan yrityksen tulee tehdä muutoksia myös omiin 
tietojärjestelmiin, jotta kaikki kuljetussuunnittelun ja toimituksen kannalta oleel-
linen tieto saadaan siirtymään automaattisesti. Tiedonsiirrossa tulee huomioi-
da myös toimitustietojen siirtyminen takaisin kuljetuspalveluita ostavan yrityk-
sen tietojärjestelmiin. Kuljetuspalveluita ostavat yritykset saattavat tarvita reit-
tisuunnittelussa syntyvää tietoa keräilytoimintoja varten.  
 
3.3 Yhteiskuljetusten toiminnalliset edellytykset 
 
Yhteisjakelun tärkeimmät toiminnalliset edellytykset liittyvät maantieteelliseen 
läheisyyteen, tiedonhallintaan, aikataulutekijöihin ja tavaroiden asettamiin yh-
teisiin vaatimuksiin (Motiva & WSP Finland 2007. s 46). Mitä paremmin nämä 
tekijät tukevat toisiaan, sitä suurempi hyöty yhdistämisestä saavutetaan. Toi-
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minnalliset edellytykset ovat luonteeltaan estäviä tai sallivia ja niistä voi aiheu-
tua ylimääräisiä kustannuksia kuljetusketjulle. Toiminnallisia edellytyksiä on 
vaikea muuttaa, joten ne pitää pystyä arvioimaan jo toimintaan ryhtyessä. 
 
Toiminnalliset edellytykset liittyvät pääsääntöisesti tuotteiden tai kuorma-
us/purku olosuhteiden asettamiin vaatimuksiin toiminnalle tai ajoneuvokalus-
tolle. Lisäksi toiminnalliset edellytykset ovat usein toimialakohtaisia. Toimin-
nalliset edellytykset voivat rajoittaa yhteiskuljetusten järjestämisen laajuutta. 
Tällöin voidaan tulla tilanteeseen, jossa vain toisessa osassa kuljetusketjua 
(runko/jakelukuljetus) voidaan harjoittaa yhteiskuljetusta. Tämän lisäksi myös 
toiminnalliset edellytykset voivat rajoittaa yhteiskuljetusten harjoittamisen vain 
tietylle maantieteelliselle alueelle. 
 
3.3.1 Kuljetettavat tuotteet 
 
Kuljetettavat tuotteet voivat asettaa vaatimuksia niin kuljetuskalustolle, kulje-
tusketjulle kuin yhteenkuormaamisellekin. Mitä enemmän vaatimuksia tuotteet 
asettavat kuljetustoiminnolle, sitä kalliimmaksi niiden kuljettaminen muodos-
tuu. Ensisijaisesti pitäisikin pyrkiä löytämään samoja vaatimuksia asettavia 
tuotteita. Tällöin voidaan täysimääräisesti hyödyntää kaikki lisäkustannuksia 
aiheuttavat tekijät. Esimerkkinä voidaan mainita ADR kuljetukset. Kun toisen 
yrityksen tuotteet vaativat ADR-ajoluvan, ADR-varusteet ja kenties jopa ADR-
hyväksynnän ajoneuvolta, tullaan yhteiskuljetuksessa tilanteeseen, jossa kai-
killa kuljettajilla tulee olla ADR-ajoluvat ja kaikki ajoneuvot tulee varustaa 
ADR-lainsäädännön vaatimusten mukaisesti. Tällöin aiheutetaan lisäkustan-
nuksia tuotteille, jotka eivät vaadi erityisvaatimuksia tai lisätään entisestään 
erityisvaatimuksia aiheuttavien tuotteiden kustannuksia. Kumpikaan vaihtoeh-
to ei ole oikeudenmukainen, mutta johonkin nämä lisäkustannukset tulee koh-
distaa. 
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Kuljetettavat tuotteet voivat asettaa myös esteitä kuormien yhdistelemisessä. 
Muun muassa yhteenkuormaamiskieltoja on elintarvike-, vaarallisten aineiden- 
ja lääkkeiden kuljetuksissa. Nämä seikat tulee luonnollisesti selvittää heti yh-
teiskuljetuksia mietittäessä. Muussa tapauksessa yhteiskuljetuksista saavutet-
tavat hyödyt jäisivät olemattomiksi, mikäli eri tuotteita ei voitaisi lastata samoi-
hin kuljetusyksikköihin. 
 
Useassa tapauksessa tuotteiden vaatimukset ovat toimialakohtaisia. Tauluk-
koon 3 on koottu eri toimialojen erityispiirteitä. Näiden lisäksi eri yrityksillä on 
myös omia ja saman toimialan sisällä poikkeavia erityistarpeita. Näitä voi olla 
esimerkiksi tuotteisiin liittyvät koulutukset ja toimitustapahtumassa tarvittavat 
tietojärjestelmät.
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Taulukko 3: Toimialojen aiheuttamia erityispiirteitä (Kuljetusten toimintolaskennan sovellukset 
ja toteutus, muokattu) 
SUORITEALA ERITYISPIIRTEET
Elintarvikeala:
- meijerialan kuljetukset - kuljetuslämpötilojen kontrollointi
- liha-alan kuljetukset - katkeamaton kylmäketju
- juomateollisuuden kuljetukset - korkeat hygieenisyysvaatimukset
- leipomoiden kuljetukset - hygieniapassi
- hedelmien ja vihannesten kuljetukset - aikarajoitukset
- einesten ja pakasteiden kuljetukset - ilmastointi
Energia-ala ja kemian teollisuus:
- polttonesteiden kuljetukset - ADR määräykset ja koulutus
- kivihiilen kuljetukset - turvallisuusriskit
- polttoturpeen kuljetukset - ympäristövaikutukset
- teollisuuskemikaalien kuljetukset - Turvallisuusneuvonantaja
- palavien jätteiden kuljetukset - palautukset
Maatalous:
- lannoitteiden kuljetukset - bulk- ja lavatavaran vaatimat käsittelylaitteet
- rehujen kuljetukset - hygieenisyys ja ilmastointi
- viljan kuljetukset - elävien eläinten kuljetuksia koskevat erityismääräykset
- teuraseläinten kuljetukset - eläinkuljettaja lupa
Metsäala:
- raakapuun kuljetukset - erilaiset kuormauspaikat ja tieolosuhteet
- paperin sellun ja kartongin kuljetukset - pakkaukset ja käsittely-yksiköt
- sahatavaran kuljetukset
- hakkeen, sahanpurun ym. Sivutuotteiden kuljetukset
Tukku- ja vähittäiskauppa:
- päivittäistavaroiden jakelu - kalustovaatimukset
- tekstiilien kuljetukset - puhtaus
- huonekalujen kuljetukset - aikataulut
- erikoistavaroiden kuljetukset - pakkaukset ja palautukset
Rakennusala:
- maanrakennusaineiden kuljetukset - kuormaus-, kuljetus- ja purkutoimintojen synkronisointi
- rakennuselementtien kuljetukset - kapasiteetin mitoitus, mitat ja painot
- lämpöeristeiden kuljetukset - kuormaus- ja purkulaitteet
- rakennustarvikkeiden kuljetukset - pakkaukset, purkuolosuhteet
- rakennusjätteiden kuljetukset
Metalliteollisuus:
- malmin ja metalliraaka-aineiden kuljetukset - kuorman maksimointi
- koneiden ja kulkuneuvojen kuljetukset - erikoiskalusto, kuorman varmistaminen
- metalliromun kuljetukset - lajittelu
Elekroniikkateollisuus:
- komponenttien kuljetukset - tuotteiden korkea arvo
- kulutuselekroniikkatuotteiden kuljetukset - pakkaukset, suojaus
- instrumenttien kuljetukset
Muuttokuljetukset:
- kotitalouksien muutot - kertaluonteisuus
- toimistojen muutot - erikoiskalusto
- varastojen yms. muutot - pakkaaminen, purku ja kokoaminen ym. Erikoispalvelut
Jäteala:
- kotitalousjätteiden kuljetukset - keräys, kierrätys ja lajittelu
- teollisuusjätteiden kuljetukset - tilavuuspaino (tiivistäminen)
- kaupan jätteiden kuljetukset - jätteiden asiallinen käsittely
- ongelmajätteiden kuljetukset - ympäristö- ja turvallisuusriskit
- lokakuljetukset - ADR-koulutus
- turvallisuusneuvonantaja
Suuryksikkökuljetukset:
- vaihtokuormatilat, kontit ja suurlavat - standardimitat ja painot
- irtoperävaunut - käsittelytekniikat
- tilaelementit - intermodaalisuus
Erikoiskuljetukset:
- ylisuurten jakamattomien kappaleiden kuljetukset - erityismääräykset
- reitit, ajoitus
- liikenneturvallisuus
- kuljetusrajoitukset paluukuormille
Huolto- ja kunnossapitokuljetukset:
- teiden hiekoitus, suolaus ja auraus - ajoitus
- kiinteistöjen huoltokuljetukset  
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Tuotteiden erilaisella toimitusrytmillä voi olla vaikutusta yhteiskuljetusten jär-
jestämiseen. Toisten yritysten tuotteet saattavat olla aika kriittisempiä kuin 
toisten. Tällöin voi olla hankalaa toimitusrytmien kustannustehokas yhteenso-
vittaminen. Joudutaan tilanteeseen, jossa toimitaan kiireellisimmän tuotteen 
mukaisesti. Tämän seurauksena toimitukset joudutaan tekemään aina seu-
raavana päivänä, mikä nostaa kuljetuskustannuksia ei niin kiireellisten tava-
roiden osalta. Mahdollisesti myös seuraavan päivän suunnittelu voidaan aloit-
taa vasta hyvin myöhään, jos tilausaika sulkeutuu toisia asiakkaita myöhem-
min. Myöhemmällä tilausajan päättymisellä on vaikutusta myös keräilytoimin-
toihin, kun reittien keräämiselle jää vähemmän aikaa. Tällöin tulee huomioida, 
että kaikkien toimijoiden pitää pysty suorittamaan tuotteiden keräily samassa 
rytmissä. 
 
Tuotteiden pakkaukset tai päällysteet voivat olla kierrätettäviä, joten niiden 
palautuminen tehtaille täytyy myös huomioida. Ne asettavat vaatimuksia niin 
aikataulujen suhteen, kuin myös hankittavien paluukuormien osalta. Pahim-
massa tapauksessa nämä estävät muut paluukuormat, jotka toisten tuotteiden 
osalta olisi mahdollisia. 
 
Voidaanko tuotteita 
kuljettaa samoissa 
kuljetusyksiköissä?
Ei yhteiskuljetusta
Asettavatko tuotteet 
lisävaatimuksia?Kyllä
Yhteiskuljetus 
mahdollista
EI
EI
Kyllä
Muodostuuko 
yhteiskuljetuksesta 
kannattava?
EI Kyllä
 
Kaavio 2:Tuotteiden asettamien vaatimusten vaikutus yhteiskuljetuksen toteutumiselle 
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3.3.2 Volyymi 
 
Yhteiskuljetusten edellytyksenä ovat riittävän suuret volyymit. Käytännössä 
tämä tarkoittaa sitä, että yhdistettävät kuljetukset ovat olleet volyymiltaan niin 
suuria, että itsenäinen toiminta on ollut aikaisemmin mahdollista. Tällöin mah-
dollistetaan se, että molemmat hyötyvät nimenomaan yhdistämisen seurauk-
sista. Mikäli jokin toimijoista on ollut volyymiltaan niin pieni, että ei ole pystynyt 
yksinään järjestämään kuljetuksia, on sen täytynyt jo yhdistää kuljetukset joi-
denkin toisten kanssa tai käyttää yleisiä kuljetusketjuja. 
 
Riittävän suuret volyymit mahdollistavat myös erikoisosaamisen. Mikäli toimin-
ta ei ole merkittävää, niitä hoidetaan usein muun työn ohessa tai ainakin kulje-
tussuunnittelua tekevien henkilöiden toimenkuvaan kuuluu myös paljon muita 
toimia, jotka ei liity itse kuljetustoimintaan. Tällöin ei myöskään henkilöstön 
koulutus välttämättä tue itse kuljetustoimintaa. Riittävän suuret volyymit mah-
dollistavatkin asiantuntija osaamisen. 
 
Yhteiskuljetuksissa yhdistettävien volyymien on hyvä tukea toisiaan. Suuret 
kausivaihtelut vaikeuttavat kustannustehokkaan jakelujärjestelmän luomista. 
Yrityksellä, jolla on suuret kausivaihtelut, tulee hyötymään merkittävästi yhteis-
työkumppanin löytämisestä, jolla sesonki ajoittuu eri ajankohtaan. Tällöin kul-
jetusten järjestäminen helpottuu ja myös kustannussäästö potentiaali on huo-
mattava. 
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3.3.3 Kuljetuskalusto 
 
Kuljetuskalusto määräytyy lainsäädännön, purku- ja lastausolosuhteiden, kul-
jetettavien tuotteiden sekä niiden määrän mukaan. Edellä mainittujen lisäksi 
kuljetuskaluston valinta on riippuvainen kustannuksista. Kuljetuskalustoa mää-
riteltäessä merkittävimmiksi tekijöiksi muodostuvat kuljetusvälineiden koko 
luokka, kuormankäsittelyssä tarvittavat purkuvälineet ja kuormatilan tyyppi. 
Nämä mahdollistavat kyseisten tuotteiden kuljettamisen kustannustehokkaas-
ti.  
 
Ajoneuvojen varustaminen kuormankäsittelylaitteilla aiheuttavat pääomakus-
tannuksia. Yli varustelluilla ajoneuvoilla tehdyt toimitukset aiheuttavat lisäkus-
tannuksia niille toimituksille, jotka olisi ollut mahdollista toimittaa ilman ylimää-
räisiä varusteita. Kuormankäsittelylaitteiden hinnat ja niiden varustelu ajoneu-
voihin saattavat muodostaa hyvinkin suuren kustannuserän. Lisäksi jokainen 
ylimääräinen laite tuo lisäpainoa ajoneuvon omamassaan, joka on pois ajo-
neuvon kantavuudesta. Taulukkoon 4 on listattu eri suoritealojen asettamista 
vaatimuksista ajoneuvoille. 
 
Yhteiskuljetuksiin ryhdyttäessä on kuljetuskaluston soveltuvuus määriteltävä 
hyvin alkuvaiheessa, ettei käytännön toteuttamisvaiheessa kohdata ylitse-
pääsemättömiä ongelmia. Yhteiskuljetuksiin ryhdyttäessä voidaan joutua tilan-
teeseen, jossa olemassa olevaa kuljetuskalustoa joudutaan muuttamaan 
kuormakorin tai kuormankäsittelylaitteiden osalta. Nämä pitää osata ennakoi-
da jo suunnitteluvaiheessa. Ajoneuvokoon kasvattamisen seurauksia saattaa 
olla myös hyvin hankala arvioida etukäteen varsinkin silloin, kun toisten osa-
puolien toiminnasta ei ole riittävän hyvää tietämystä. Kuljetuspalveluita tarvit-
sevien yritysten laaja asiakaskunta ja moninainen tuotevalikoima lisäävät tätä 
haastetta. 
44 
 
  
 
Voidaanko 
ajoneuvoilla toimittaa 
kaikkien yritysten 
asiakkaille?
Ei yhteiskuljetusta
Tarvitaanko 
ajoneuvoissa erillistä 
kuormankäsittely-
laitetta
Kyllä
Yhteiskuljetus 
mahdollista
EI
EI
Kyllä
Muodostuuko 
yhteiskuljetuksesta 
kannattava?
EI Kyllä
 
Kaavio 3: Kuljetuskaluston edellytykset yhteiskuljetuksen toteutumiselle 
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Taulukko 4: Toimialojen ajoneuvoille aiheuttamia erityispiirteitä (Kuljetusten toimintolaskennan 
sovellukset ja toteutus, muokattu) 
SUORITEALA AJOENUVON VAATIMUKSET
Elintarvikeala:
- meijerialan kuljetukset - Erikoiskuormatilat
- liha-alan kuljetukset - Lämpötilasäädellyt kuormatilat
- juomateollisuuden kuljetukset - Hygienia hyväksytyt kuormatilat
- leipomoiden kuljetukset
- hedelmien ja vihannesten kuljetukset
- einesten ja pakasteiden kuljetukset
Energia-ala ja kemian teollisuus:
- polttonesteiden kuljetukset - Erikoiskuormatilat
- kivihiilen kuljetukset - ADR-varusteet
- polttoturpeen kuljetukset - ADR-hyväksyntä
- teollisuuskemikaalien kuljetukset - Nosturi / Trukki
- palavien jätteiden kuljetukset
Maatalous:
- lannoitteiden kuljetukset - Erikoiskuormatilat
- rehujen kuljetukset - Nosturi / Trukki
- viljan kuljetukset
- teuraseläinten kuljetukset
Metsäala:
- raakapuun kuljetukset - Erikoiskuormatilat
- paperin sellun ja kartongin kuljetukset - Puutavara nosturi
- sahatavaran kuljetukset
- hakkeen, sahanpurun ym. Sivutuotteiden kuljetukset
Tukku- ja vähittäiskauppa:
- päivittäistavaroiden jakelu - Lämpötilasäädellyt kuormatilat
- tekstiilien kuljetukset - Perälautanostin
- huonekalujen kuljetukset
- erikoistavaroiden kuljetukset
Rakennusala:
- maanrakennusaineiden kuljetukset - Erikoiskuormatilat
- rakennuselementtien kuljetukset - Nosturi / Trukki
- lämpöeristeiden kuljetukset
- rakennustarvikkeiden kuljetukset
- rakennusjätteiden kuljetukset
Metalliteollisuus:
- malmin ja metalliraaka-aineiden kuljetukset - Erikoiskuormatilat
- koneiden ja kulkuneuvojen kuljetukset
- metalliromun kuljetukset
Elekroniikkateollisuus:
- komponenttien kuljetukset
- kulutuselekroniikkatuotteiden kuljetukset
- instrumenttien kuljetukset
Muuttokuljetukset:
- kotitalouksien muutot - Perälautanostin
- toimistojen muutot
- varastojen yms. muutot
Jäteala:
- kotitalousjätteiden kuljetukset - Erikoiskuormatilat
- teollisuusjätteiden kuljetukset - Koukku/vaijerilaitteet
- kaupan jätteiden kuljetukset - ADR-varusteet
- ongelmajätteiden kuljetukset - ADR-hyväksyntä
- lokakuljetukset
Suuryksikkökuljetukset:
- vaihtokuormatilat, kontit ja suurlavat - Erikoiskuormatilat
- irtoperävaunut
- tilaelementit
Erikoiskuljetukset:
- ylisuurten jakamattomien kappaleiden kuljetukset - Erikoiskalusto
Huolto- ja kunnossapitokuljetukset:
- teiden hiekoitus, suolaus ja auraus - Erikoiskalusto
- kiinteistöjen huoltokuljetukset  
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4 YHTEISKULJETUKSELLA SAAVUTETTAVAT HYÖDYT 
 
4.1 Teoria 
 
Järkevän yhteistyön toteuttamisen edellytyksenä on, että yhteistyöllä saavute-
taan joko kustannussäästöjä tai parempaa palvelua (Parkhe, 1993). Yhteis-
työn avulla pystytään jakamaan riskit, säästämään kustannuksissa, yhdistä-
mään taitotietoa ja saamaan innovaatiot nopeammin käyttöön” (European uni-
on 2001). Lisäksi yhteiskuljetuksella saavutetaan parempi energiatehokkuus 
(Motiva & WSP Finland 2007 s 47). Yhteiskuljetuksella saavutetaan siten sel-
laisia hyötyjä, joita yksin toimiessa ei saataisi syntymään. 
 
Teoreettisissa tutkimuksissa on osoitettu, että yhteisreitityksellä saavutetaan 
merkittäviä etuja. Cruijssenin, Bräysyn, Dulleartin, Fleuren ja Salomonin te-
kemän tutkimuksen ”Joint route planning under varying market conditions” 
mukaan saavutetaan yli 30 % kustannusten pieneneminen yhteiskuljetuksen 
ansiosta. Tutkimuksen tekijöiden tehostuminen on esitetty taulukossa 5. 
 
Taulukko 5: Yhteisreitityksen säästöt (Cruijssen 2007 s. 294) 
 
 
Samaisessa tutkimuksessa tutkittiin myös 7 seuraavan eri tekijän vaikutuksia 
syntyviin kustannussäästöihin: Jakelukeskusten lukumäärä, keskimääräinen 
eräkoko, eräkoon hajonta, aikaikkunan leveys, jakelualueen koko ja jakelu-
Alkuperäinen tilanne Yhteisreititys Tehostuminen (%)
Kustannukset 56 884,71 39 438,65 30,7 %
Kilometrit 29 778,87 20 595,67 30,8 %
Täyttöaste 42,0 % 62,0 % 43,2 %
Pysähdyksiä reitillä 4,72 6,76 43,2 %
Ajoneuvojen määrä 53 37 30,2 %
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keskuksen markkinaosuus. Tulokset osoittavat, että yhteisestä reittisuunnitte-
lusta on eniten hyötyä tilanteissa, jossa on useita yhdenmukaisia jakelukes-
kuksia. Synergiat kasvavat eräkokojen ollessa pieniä, aikaikkunat ovat kapeita 
ja asiakkaiden etäisyydet ovat suuria. Tutkimuksen mukaan eräkoon vaihte-
luilla ei ole isoa roolia syntyvissä synergioissa.  
 
Yhteiskuljetuksissa säästöjä saadaan aikaiseksi parempien ja tehokkaampien 
reittien muodossa (kuva 10).  Pienemmällä ajoneuvo määrällä pystytään hoi-
tamaan sama asiakasmäärä toimituksia, kun ajettavat kilometrimäärät vä-
henevät. Purkupaikka määrien kasvaessa ajoneuvoa kohti, niiden merkitys 
reitin onnistumisessa kasvaa. Tällöin yhdessä tai useammassa paikassa toi-
mittamiseen käytetyn ylimääräisen ajan vaikutukset heijastuvat useammalle 
asiakkaalle kuin silloin, kun purkupaikkoja on vähemmän ajoneuvoa kohti. 
Myös ajoneuvon rikkoutumisella on vastaavanlainen vaikutus. Toisaalta on 
myös muistettava, että yhteiskuljetuksessa yhden toimijan hallittavana on suu-
rempi ajoneuvomäärä kuin yksin toimiessa, joka lisää joustavuutta edellä ku-
vatuissa tilanteissa. 
 
 
Kuva 10: Yhteisjakelussa saavutetaan hyötyjä vähentyvien kilometrien sekä ajoneuvokalus-
tonmäärän vähenemisen ansiosta 
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Yhtenä kuljetustehokkuuden mittarina voidaan pitää ajoneuvojen täyttöastetta. 
Iso-Britanniassa tehdyn elintarvikealan kuljetusyritysten yhteiskuljetushank-
keen seurauksena täyttöaste saatiin nousemaan 85 %:in, kun se alalla oli 
keskimäärin 69 %:a (Motiva & WSP Finland 2007. s 47).  Tilastokeskuksen 
julkaiseman tilaston mukaan keskimääräinen kuormausaste ajoneuvoilla 
Suomessa vuonna 2010 on ollut 66 % (Suomen virallinen tilasto 2010), joten 
pelkästään täyttöasteen kasvattamisessa on potentiaalia. Suomessa huone-
kaluteollisuus on käyttänyt yhteiskuljetussopimuksia, joiden ansiosta kustan-
nuksia on saatu laskettua keskimäärin 10–15 % (Motiva & WSP Finland 2007. 
s 47). 
 
4.2 Kustannussäästöt ja tuottavuus 
 
Yhteiskuljetusten yhtenä edellytyksenä voidaan pitää säästöjen syntymistä. 
Kustannussäästöt syntyvät pääasiassa kuljetustyön tehostumisella. Kustan-
nussäästöjä saadaan aikaiseksi myös resurssien paremmalla hyödyntämisellä 
ja hankinnoissa. Esimerkkinä voidaan mainita kuljetussuunnitteluohjelmisto, 
jonka hankintakustannus voi olla liian suuri yhden yrityksen käyttöön, mutta 
yhteiskuljetusten tapauksessa kustannukset jakautuvat useampaan osaan ja 
hankinta mahdollistuu.  
 
Kustannussäästöjen suuruus riippuu lähtötilanteesta ja yhdistettävien toiminto-
jen toisilleen tuomista synergioiden suuruudesta. Näiden tekijöiden ymmärtä-
minen on tärkeää, jotta yhteistyötä suunniteltaessa pystytään näkemään eri 
tekijöiden vaikutukset ja niiden suuruudet. 
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4.2.1 Hallintokustannukset 
 
Operatiivinen hallinto koostuu kuljetuksia järjestävässä yrityksessä kuljetus-
toimistosta. Kuljetustoimiston pääasiallisena tehtävänä on suunnitella ajoneu-
vojen reititykset mahdollisimman kustannustehokkaasti ja asiakaslupaukset 
täyttäen. Tämän työn suorittaminen vaatii osaamista henkilökunnalta, ohjel-
mistoja työn tueksi ja laitteistoja informaation välittämiseksi sekä hallinnoimi-
seksi. Hallinnoimiskustannuksia pystytään alentamaan, kun samat työtehtävät 
pystytään hoitamaan tehokkaammin kuin aikaisemmin. Kahden toiminnon yh-
distäminen luo melkein aina tilanteen, että toiminta pystytään hoitamaan vä-
hemmällä henkilömäärällä. Tällä on luonnollisesti suoranainen vaikutus myös 
syntyviin henkilöstökustannuksiin positiivisessa mielessä.  
 
Volyymin kasvaminen ja keskittyminen omaan osaamisalueeseen luo selkeyt-
tä toimintaan. Tämä tuo selkeyttä myös henkilöiden toimenkuviin. Tällöin kaik-
ki toiminnot eivät ole välttämättä vain yhden henkilön osaamisen varassa. 
Tämän seurauksena toiminnanlaatu ei pääse kärsimään yhden henkilön pois-
saolosta, kun useampi henkilö voi ja osaa hoitaa kyseiset tehtävät. Lähtötilan-
ne on saattanut olla myös sellainen, että kuljetussuunnittelu on ollut vain osa 
henkilön toimenkuvaa. Tällöin henkilön osaaminen ja ammattitaito eivät ole 
välttämättä olleet kaikkein parhaimmalla tasolla. Henkilöstön kouluttaminen 
myös helpottuu, kun tietyt koulutukset voidaan kohdentaa vain niitä tarvitsevil-
le. 
 
Tiedonhallinta on oleellinen osa toimivaa toimitusketjua. Kuljetusyritysten tar-
koituksena on toimittaa tavara rahdinantajan asiakkaille näiden puolesta. Jo-
kaisella osapuolella on kuljetustapahtumaan liittyvää oleellista tietoa. Näiden 
tietojen välittäminen tarvitseville osapuolille on tärkeää toimivuuden ja laadun 
kannalta. Oleellisilla tiedoilla on myös suuri merkitys niin kuljetustapahtumaan 
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kuin sitä myötä myös kuljetuksista syntyviin kustannuksiin. Tiedonsiirtäminen 
on aina monin verroin halvempaa kuin tavaran kuljettaminen. Oikeellisen sekä 
riittävän tiedon avulla mahdollistetaan kustannustehokas tavarankuljetus. 
 
Kuljetusketju on osa toimitusketjua, jota edeltää keräily- ja lastaustoiminnot. 
Kuljetusketju on myös usein viimeinen lenkki tilaus-toimitusprosessia, jonka 
suorittamisen jälkeen asiakkaalle lähetään lasku (tosin usein lasku lähetetään 
jo tavaran lähetys vaiheessa ja se saattaa saapua asiakkaalle ennen tavaran 
toimitusta). Molemmissa rajapinnoissa niin keräilyn kuin laskutuksenkin välillä 
siirretään tietoa. Perinteisesti tämä tiedonsiirto on hoidettu paperisella rahtikir-
jalla, jonka aina seuraava vaihe kuittaa. Monissa yrityksissä on jo siirrytty pois 
paperisista rahtikirjoista ja tiedonsiirto hoidetaan sähköisesti. Sähköinen tie-
donsiirto edellyttää tällöin myös ajoneuvoihin tietokonetta. 
 
Yhteiskuljetuksissa ajoneuvotietokoneet tuovat sekä haasteita, että mahdolli-
suuksia. Suurimpana haasteena on eri yrityksistä tulevan tiedon hallinta yh-
dessä järjestelmässä. Laitteistojen ja ohjelmien yhteensovittaminen saattaa 
olla aikaa vievää ja kallista. Usean erillisen järjestelmän ylläpitäminenkään ei 
ole pitkällä aikavälillä järkevää. 
 
Yhteiskuljetuksissa ajoneuvolaitteiden osalta hyödytään suuruuden tuomista 
eduista. Nämä tulevat esiin laiteinvestoinneissa ja ohjelmistojen kehittämises-
sä. Kuljetusten optimoinnin myötä myös ajoneuvojen kokonaismäärä on vä-
häisempi, joten laitteiden kokonaismäärässä on pienempi kuin silloin, kun toi-
mittaisiin erillään. Ilman yhteiskuljetuksia saatetaan olla tilanteessa, jossa ajo-
neuvolaiteinvestoinnit eivät ole edes kannattavia ja siten ei päästä hyödyntä-
mään niitä ollenkaan. Ajoneuvopäätteiden avulla pystytään helpottamaan kul-
jettajan työtä ja toteuttamaan sähköinen tiedonkeruu toimituksista.  
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Toinen merkittävä tietojärjestelmä kuljetusketjussa on suunnitteluohjelma, jolla 
kuljetusreitit suunnitellaan. Näiden järjestelmien hinnat ovat yleensä varsin 
korkeat ja niiden hyödyt tulevat esiin vasta, kun kuljetusmäärät ovat suuria. 
Kuljetussuunnitteluohjelmistojen hinnoittelu on usein riippuvainen ajoneuvojen 
määrään ja/tai suunnittelijoiden määrään. Tällöin volyymin kasvaessa kustan-
nuksetkin kasvavat. Yhteiskuljetuksissa ajoneuvojen kokonaismäärä ja suun-
nittelijoiden lukumäärä on kuitenkin pienempi kuin erikseen toimiessa, joten 
näidenkin maksujen osalta päästään pienempään kokonaissummaan. 
 
4.2.2 Kuljetuskustannukset 
 
Kuljetuskustannukset jaetaan perinteisesti kiinteisiin ja muuttuviin kustannuk-
siin. Muuttuviin kustannuksiin luetaan kustannukset, jotka muuttuvat toiminta-
asteen ja kuljetussuoritteen muuttuessa. Vastaavasti kiinteisiin kustannuksiin 
lasketaan ne kustannukset, jotka eivät muutu näiden tekijöiden muuttuessa. 
Jako ei ole täysin yksiselitteinen, koska kiinteät kustannukset usein kuitenkin 
muuttuvat pitkällä aikavälillä (Oksanen 2003. s 41). Kustannukset voidaan 
jakaa myös luonteensa perusteella neljään pääryhmään: kuljettajan työkus-
tannukset, muuttuvat kustannukset, kiinteät kustannukset ja toimintaylijäämä 
(Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL 2009:7) 
 
Kiinteät kustannukset syntyvät suoritteesta riippumatta. Tällaisia kiinteitä kus-
tannuksia ovat pääomakustannukset, vakuutukset, liikennöimiskustannukset, 
ylläpitokustannukset, hallintokustannukset ja korvauksetonajo (Suomen Kulje-
tus ja Logistiikka SKAL 2009:7). Nämä kustannukset eivät ole yhteydessä ajo-
suoritteeseen tai ajoneuvojen käyttöasteeseen vaan syntyvät käytettiin ajo-
neuvoja tai ei. Kiinteät kustannukset ovat vuosi- tai ajoneuvokohtaisia.  
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Muuttuvat kustannukset aiheutuvat kuljetuskaluston käytöstä joko välittömästi 
tai välillisesti ja ne riippuvat kuljetuskaluston käyttöasteesta. Muuttuvina teki-
jöinä ovat kilometrit ja tunnit. Muuttuvat kustannukset pystytään kohdistamaan 
parhaiten ajettuihin kilometreihin, koska palkka kustannukset käsitellään erik-
seen. Muuttuvia kustannuksia ovat polttoaine-, voiteluaine-, korjaus- ja huolto- 
sekä rengaskustannukset (Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL 2009:7). 
Muuttuvat kustannukset ovat riippuvaisia ajetuista kilometreistä ja myös ajo-
neuvo tyypistä ja sen kuormituksesta. 
 
Työkustannukset on suurimmalta osalta sidoksissa tehtyihin tunteihin. Erityi-
sesti, kun voidaan olettaa, että kuljettajien minimi tuntimäärä saadaan täytet-
tyä joka tapauksessa. Työkustannuksia ovat palkkakustannukset, välilliset 
palkkakustannukset ja päivärahat (Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL 
2009:7).  
 
Toimintaylijäämä pystytään sisällyttämään näihin kaikkiin tekijöihin tai pelkäs-
tään vain osaan niistä. Toimintaylijäämä määritellään yleensä prosenttiosuu-
tena kokonaiskustannuksista. 
 
Kuljetuskustannuksien optimoinnissa kuten myös yhteiskuljetusten optimoin-
nissa on siis kyse näiden kolmen tekijän (ajetut kilometrit, tehdyt työtunnit ja 
käytettävä ajoneuvokalusto) minimoimisesta. Näiden kustannustekijöiden pai-
noarvot vaihtelevat suoritealan ja toiminnan luonteesta riippuen. Tilastokes-
kuksen julkaiseman (11/2010) Kuorma-autoliikenteen kustannusindeksin mu-
kaan keskimääräiset arvot oheisten kustannusten osalta ovat kaavion 4 mu-
kaiset.  
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Kaavio 4: Kustannustekijöiden osuudet kuljetuskustannuksista (Tilastokeskus 2010) 
 
4.2.2.1 Yhteiskuljetusten vaikutukset työvoimakustannuksiin 
 
Työvoimakustannukset ovat suurin kustannuserä jakelukuljetuksissa. Työvoi-
makustannukset muodostuvat kuljettajan tekemästä työstä, joka koostuu pää-
asiassa ajamisesta, kuorman lastaamisesta tai purkamisesta sekä apuajoista. 
Ajamiseen käytettyyn aikaan vaikuttavat reittien pituudet ja keskinopeus. Yh-
teiskuljetuksissa tehokkaamman reitityksen avulla saadaan vähennettyä ajet-
tavien kilometrien määrää. Vähentyneet kilometrit vaikuttavat suoraan täten 
myös säästyneinä työvoimakustannuksina. Ajoneuvon keskinopeuteen ei yh-
teisreitityksellä juurikaan ole vaikutusta, vaan keskinopeus säilyy samana, kun 
purkamista ja lastaamista ei oteta keskinopeudessa laskemisessa huomioon. 
 
Kuorman lastaamiseen ja purkamiseen käytetty aika on riippuvainen lastaus ja 
purkupaikkojen määrästä sekä lastattavien/purettavien tavaroiden määrästä. 
Purku/lastausaika koostuu kahdesta elementistä: lastaus/purkutyön valmiste-
lusta ja itse lastaus/purkutyöstä. Näistä ensimmäinen on käytännössä kiinteä 
riippumatta tavaramäärästä ja jälkimmäinen on riippuvainen toimitettavien ta-
Muuttuvat 
kustannukset 
33% 
Työkustannuk-
set 42% 
Kiinteät 
kustannukset 
24% 
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varoiden määrästä. Yhteiskuljetuksessa toimitettavan tavaran määrä ei muutu, 
joten itse lastaus/purkutyön osuus pysyy muuttumattomana. Lastaami-
sen/purkamisen valmisteluun käytetty aika on riippuvainen purkupaikkojen 
määrästä. Mikäli yhteiskuljetuksiin osallistuvilla yrityksillä on samoja asiakkai-
ta, niin sen seurauksena purkupaikkojen määrä vähenee. Tällöin myös valmis-
teluaikoihin käytetyt ajat vähenevät. Ajan väheneminen on riippuvainen samo-
jen asiakkaiden määrästä. Yritysten samojen asiakkaiden määrällä onkin mer-
kitystä yhteiskuljetuksissa syntyvien säästöjen suuruuteen. Yhteiskuljetuksiin 
osallistuvien yritysten määrän lisääntyessä, tulee kuitenkin myös tavaroiden 
lastauspaikkojen määrä lisääntymään. Lähtöpaikkojen lisääntymisen merkitys 
on kuitenkin suhteessa pienempi. 
 
Apuajat koostuvat useasta eri tekijästä, joihin kuljettajan työaikaa kuluu. Näitä 
tekijöitä ovat mm ajoneuvojen tankkaukset, rahtikirjojen käsittely ja pakolliset 
tauot. Yhteiskuljetuksella on vaikutusta joihinkin näihin tekijöihin, mutta käy-
tännössä niiden muuttuminen on hyvin vähäistä. Lisäksi yhteiskuljetukset tuo-
vat tilanteen, että kuljettajien tarvitsee osata useampien asiakastyritysten toi-
mintatavat. Tällöin yksittäisten kuljettajien koulutus muodostuu haasteelli-
semmaksi ja kouluttamiseen käytetty aika kuljettajaa kohti kasvaa.  
 
4.2.2.2 Yhteiskuljetusten vaikutukset muuttuviin kustannuksiin 
 
Muuttuvat kustannukset muodostuvat polttoaine-, rengas-, ja huolto- sekä kor-
jauskustannuksista. Näistä kaikkein merkittävin kuluerä on polttoainekustan-
nukset. Polttoainekustannuksiin vaikuttavat ajetut kilometrit ja polttoaineenku-
lutus kilometriä kohden. Yhteiskuljetuksissa paremman reitityksen avulla saa-
daan vähennettyä ajettujen kilometrienmäärää.  
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Täyttöasteen kasvattaminen lisää polttoaineen kulutusta. VTT on tutkinut ras-
kaan ajoneuvokaluston energiakäytön tehostamis-raportissaan yhdistelmäajo-
neuvojen polttoaineenkulutuksen muuttumista ajoneuvon kuormituksen muut-
tuessa (LIPASTO –laskentajärjestelmä, VTT). Tutkimuksen mukaan ajoneu-
von kuorman kasvattaminen lisää kulutusta lähes lineaarisesti. Kuorman kas-
vattaminen 10 %:lla lisää polttoaineen kulutusta keskimäärin paketti- ja kevyi-
siin kuorma-autoissa 1,29 %, keskiraskaissa ja raskaissa kuorma-autoissa 
2,78 % sekä ajoneuvoyhdistelmissä 4,4 %. Polttoaineen kulutuksen kasvu 
merkitsee myös suoraan samansuuruisen lisäyksen polttoainekustannuksiin. 
Yhteiskuljetuksissa ajoneuvojen polttoaineenkulutus kasvaa ajoneuvojen täyt-
töasteen kasvamisen myötä. Kulutuksen muuttuminen eri ajoneuvotyypeillä 
ilmenee taulukosta 6. 
 
Taulukko 6: Kulutuksen muuttuminen ajoneuvon kuormituksen kasvaessa (LIPASTO –
laskentajärjestelmä, VTT) 
Ajoneuvoluokka Tyyppi 10 % täyttöasteen muutos 
polttoaineen kulutukseen 
Pakettiautot ja            
kevyet kuorma-autot 
Pakettiauto (2,7 tn) 1,29 % 
Kuorma-auto (6 tn) 
Keskiraskaat ja      
raskaat kuorma-autot 
Kuorma-auto (15 tn) 2,88 % 
Kuorma-auto (32 tn) 
Perävaunuyhdistelmät 
Puoliperävaunu (40 tn) 4,44 % 
Täysperävaunu (60 tn) 
 
 
Huolto- ja korjaus sekä rengaskustannusten muuttuminen kokonaismassan 
noustessa on hankala arvioida. Kun ajoneuvotyyppi ei muutu yhteiskuljetusten 
johdosta, voidaankin olettaa, että huolto- ja korjauskustannukset eivät nouse 
ajoneuvon massan kasvamisen myötä, koska ajoneuvot ovat kuitenkin suunni-
teltu kyseisille massoille. Lisäksi myös huolto-ohjelma on pääsäätöisesti si-
donnainen ajettuihin kilometreihin. Rengaskulujen voidaan olettaa nousevan 
massan noustessa niihin kohdistuvan rasituksen ja sitä kautta suuremman 
lämpenemisen vuoksi. Kuitenkin renkaiden osuus kustannuksissa on pieni, 
joten lisämassan vaikutus kokonaiskustannuksiin ei ole merkittävä. 
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4.2.2.3 Yhteiskuljetusten vaikutukset kiinteisiin kustannuksiin 
 
Kiinteät kustannukset muodostuvat pääoman poistosta, korkokuluista, vakuu-
tuksista, liikennöimismaksuista, hallinnosta ja ylläpidosta. Hallintoa lukuun 
ottamatta kiinteät kustannukset ovat suoraan riippuvaisia ajoneuvokaluston 
laadusta ja sen määrästä. Yhteiskuljetusten seurauksena ajoneuvokaluston 
kokonaismäärä vähenee, kun ajoneuvojen täyttöastetta saadaan parannettua. 
Yhteiskuljetukset mahdollistavat myös suuremman ajoneuvokoon käyttämi-
sen, jonka ansiosta päästään pienempään ajoneuvojen kokonaismäärään. 
 
4.3 Parempi laatu ja palvelu 
 
Yleisesti ottaen oman kuljetuksen järjestäminen vaatii aina riittävän suuret 
volyymit, jotta ne voidaan hoitaa kustannustehokkaasti. Suomessa, jossa 
maantieteelliset etäisyydet ovat pitkiä ja alueilla, jossa väestöntiheys on pieni, 
tulee hankaluutena olemaan riittävän asiakaspalvelun turvaaminen. Kannatta-
vien toimituseräkokojen kerääminen aiheuttaisi pitkiä toimitusaikoja, jotka ei-
vät taas asiakkaan kannalta ole toivottavia. Yleissääntönä voidaan pitää, että 
alhaisimmat kuljetuskustannukset saavutetaan mahdollisimman suurilla ajo-
neuvoilla suoritetuista ja täysinä ajoneuvokuormina tehdyistä toimituksista.   
 
Toimitustiheyden määrittäminen ei onnistu pelkkien kuljetuskustannuksien 
avulla, kun kyseessä on osakuormatoimitukset. Kuljetuskustannusten perus-
teella päädyttäisiin mahdollisimman harvoihin käyntikertoihin. Toimitustihey-
den laskemiseksi tuleekin määritellä enimmäishinta toimitusta kohden, jota ei 
saa ylittää. Tällöin pystytään laskemaan mahdollisimman suuri toimitustiheys, 
jolla ei kuitenkaan ylitetä määriteltyä enimmäishintaa.  
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Toimitustiheyttä määrittäessä suurimpana asiana on kustannusten ja asiak-
kaan toimitustarpeen välisen suhteen tasapaino. Toimitustiheyden tulisi olla 
sellainen, että asiakas kokee saavansa tuotteet riittävän usein, jotta hänelle ei 
aiheudu ongelmia tuotteiden saatavuuden kanssa. Toisaalta liian tiheän toimi-
tustiheyden pitäminen aiheuttaa ylimääräisiä kustannuksia. Toimitustiheyden 
vähentämisessä saatetaan helposti joutua kierteeseen, jossa menetetään asi-
akkaita ja sitä kautta ollaan uudelleen tilanteessa, jossa toimitustiheyttä täytyy 
arvioida uudelleen. 
 
Hyvän toimitustiheyden edellytyksenä on riittävä volyymi. Riittävällä volyymilla 
tarkoitetaan sitä tavaramäärää, joka tuottaa tavoitellun ajoneuvon täyttöasteen 
reitillä. Usean eri asiakkaan toimitusten yhdistäminen ja siten kokonaisvolyy-
min lisääntyminen mahdollistavat tiheämmät toimitukset usealle eri paikka-
kunnalle. Kuvassa 11 on esitetty tapaus, jossa kahden kuljetuspalveluita tar-
vitsevan yrityksen jakelukuljetukset ovat yhdistetty. Alkutilanteessa molempien 
yritysten asiakkaille on vain yksi ajopäivä. Yhdistämisen jälkeen molempien 
yritysten asiakkaille on voitu tarjota kaksi ajopäivää yhden sijasta samoilla 
kustannuksilla. Tilanteessa olisi voitu saada kustannussäästöjä optimoimalla 
reititys uudelleen. Esimerkissä yhteiskuljetusten ansiosta on saatu lisättyä kil-
pailukykyä yrityksille, kun he pystyvät tarjoamaan paremman toimitustiheyden 
asiakkaille samoilla kustannuksilla. Yhteiskuljetuksia järjestävä yritys hyötyy 
tällöin myös paremmaksi muodostuvasta verkostosta, joka helpottaa edelleen 
uusien asiakkaiden saamisessa.  
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Kuva 11: Toimitustiheyden kasvattaminen 
 
Negatiivisena puolena toimitustiheyden kasvattamisessa tulee volyymien vaih-
telusta aiheutuvan kysynnän ohjaaminen tasaisesti kaikille ajopäiville. Kuvan 
12 esimerkissä saatetaan päätyä tilanteeseen, että suurin osa asiakkaiden 
tilauksista kohdistuu satunnaisesti vain toiselle ajopäivälle. Tällöin kustannuk-
set saattavat nousta lähtötilanteeseen verrattuna. Taktisella suunnittelulla on-
kin suuri merkitys yhteiskuljetuksissa, jotta oheinen tilanne ja kustannusten 
kohoaminen voidaan välttää. Ajopäivien lisääminen saattaa myös merkitä sitä, 
että asiakkaat alkavat tilaamaan useammin ja pienempiä toimituseriä. Tällöin 
on syytä varmistaa, että asiakkailta perittävät rahtien hintaperusteet ovat oike-
at ja, että ne huomioivat käyntikerrat pelkän volyymin sijasta. 
 
4.4 Kilpailukyky 
 
Kilpailukyky kuljetustoiminnassa muodostuu paremmasta palvelusta ja kus-
tannustehokkuudesta. Yhteiskuljetuksissa kuljetuspalveluita ostava yritys voi 
saavuttaa merkittävää kilpailukyvyn parantumista verrattuna yritykseen, joka 
ei ole mukana yhteiskuljetuksissa. Yhteiskuljetusten avulla pienempikin yritys 
voi tarjota saman palvelun ja pystyä samaan kustannustehokkuuteen kuin 
markkina-asemaltaan suurempi yritys. Vastaavasti yhteiskuljetuksissa suu-
remman markkina-aseman omaava yritys pystyy vahvistamaan omaa markki-
na-asemaansa ja parantamaan kannattavuuttaan. 
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Kilpailukykyä voi parantaa myös kilpailijan kanssa järjestetyllä yhteiskuljetuk-
silla. Tällöin voidaan parantaa koko toimialan kannattavuutta sekä kilpailuky-
kyä. Esimerkkinä voidaan ajatella tuotetta, joka voidaan valmistaa useammas-
ta eri raaka-aineesta. Tällöin saman raaka-aineen valmistajien välisillä yhteis-
kuljetuksilla voidaan alentaa kuljetuskustannuksia, jonka seurauksena kysei-
sen raaka-aineen kysyntä kasvaa lopputuotetta valmistavien yritysten keskuu-
dessa. Tällöin saadaan kasvatettua tämän raaka-aineen kokonaismarkkinoita. 
 
4.5 Ympäristö  
 
Energiatehokkuus on yhteydessä suoraan kuljetustyön määrää. Tehokkaampi 
jakelujärjestelmä yhdessä paremman reitityksen kanssa vähentävät kuljetus-
suoritetta. Tämän seurauksena saavutetaan parempi energiatehokkuus ja 
pienempi ympäristökuormitus. Yhteiskuljetuksella on myös myönteinen vaiku-
tus liikenteestä aiheutuvan melun, tärinän, pölyn ja ruuhkien vähentämiseksi. 
 
Yhdistämällä kuormia voidaan parantaa ajoneuvojen täyttöastetta. Täyttöas-
teen noustessa polttoaineen kulutus nousee suhteellisesti vähemmän eli omi-
naisenergiakulutus laskee. Yhdistetyt kuljetukset mahdollistavat myös suu-
rempien ajoneuvojen käytön. Suurempi ajoneuvotyyppi on energiakulutuksel-
taan pienempi, kun ajoneuvon täyttöaste on korkea. (Motiva & WSP Finland 
2007. s 10). Ajoneuvojen kokonaismäärä yhteiskuljetuksissa on myös pie-
nempi. Tämä omalta osaltaan vähentää ympäristön kuormitusta. 
 
VTT on tutkinut raskaan ajoneuvokaluston energiakäytön tehostamis-
raportissaan yhdistelmäajoneuvojen päästöjen muuttumista kuormituksen 
muuttuessa (LIPASTO –laskentajärjestelmä, VTT). Tutkimuksen mukaan 
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massan kasvattaminen lisää päästöjen määrää lähes lineaarisesti. Taulukos-
sa 7 on esitetty eri päästöjen muuttuminen, kun kuormaa kasvatetaan 10 
%:lla. Yhteiskuljetuksissa ajoneuvojen päästöt kasvaa ajoneuvojen täyttöas-
teen kasvamisen myötä, mutta vähentyneiden kilometrien ansiosta kokonais-
päästömäärä laskee merkittävästi. 
 
Taulukko 7:Ajoneuvojen päästöjen muuttuminen täyttöasteen muuttuessa (LIPASTO –
laskentajärjestelmä, VTT) 
   Tyyppi 10 % täyttöasteen lisäyksen vaikutus päästöihin (%) 
CO HC Nox PM CH4 N2O NH3 SO2 CO2 
Pakettiautot ja            
kevyet kuorma-autot 
Pakettiauto (2,7 tn) 6,7 -1,0 7,0 10,1 0,6 0,0 0,0 1,3 1,3 
Kuorma-auto (6 tn) 
Keskiraskaat ja      
raskaat kuorma-autot 
Kuorma-auto (15 tn) 1,4 -1,4 3,0 2,2 0,4 1,8 0,0 2,9 2,9 
Kuorma-auto (32 tn) 
Perävaunuyhdistelmät Puoliperävaunu (40 tn) 2,8 -0,1 4,1 4,5 0,4 3,3 0,0 4,4 4,4 
Täysperävaunu (60 tn) 
 
 
4.6 Yhteistyö 
 
Yhteiskuljetus tuo mukanaan yhteistyötä eri toimijoiden välillä. Horisontaali-
sessa yhteistyössä kuljetuksia tarvitsevat yritykset ovat suoraan tekemisessä 
keskenään. Tällöin syntyy väistämättä tiedon vaihtoa yritysten kesken. Yhteis-
työ mahdollistaa oppimisen toisilta osapuolilta ja parhaiden toimintatapojen 
omaksumisen. Tämä saattaa luoda uusia palveluja, joita aikaisemmin ei ollut 
mahdollista tuottaa. Yhteistyö voi avata myös uusia markkina-alueita ja laajen-
taa toimintaa uusille maantieteellisille alueille. Yhteistyössä voidaan mahdolli-
sesti tarjota laajempia kokonaisuuksia ja sen avulla saada myös helpommin 
kontakteja uusiin asiakkaisiin. 
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5 YHTEISKULJETUSTEN VAIKUTUS KESKI-SUOMEN JAKELU-
ALUEELLA 
 
5.1 Lähtötilanne 
 
Tapauksessa yhteiskuljetusten vaikutus Keski-Suomen jakelualueella on tut-
kittu kolmen yrityksen (Yritys A, Yritys B ja Yritys C) yhteiskuljetusten hyötyjä 
Keski-Suomen alueella. Lähtötilanteessa yritykset ovat hoitaneet kuljetukset 
itse ja ajoneuvot ovat kuljettaneet vain kyseisen toimeksiantajan tuotteita. Tut-
kimuksessa on oletettu, että kyseisen alueen ajoneuvot ajavat vain kyseisen 
alueen ajoja ja alueen rajat ovat kiinteät. Todellisuudessa jakelualueiden rajat 
muuttuvat päivittäin tilauskannan mukaan ja ajoneuvot ajavat rajojen ulkopuo-
lisille alueille tarpeen mukaan. Tämä rajaus on kuitenkin tarpeen, koska muu-
toin tutkimus leviäisi koko Suomea koskevaksi ja siten muodostuisi todella 
työlääksi. Tutkimuksessa Keski-Suomen jakelualue koostuu postinumero alu-
eista 35600 – 36000, 40000 – 45000, 51200 – 51460, ja 76100 – 77960 (kuva 
12). 
 
Kuva 12: Keski-Suomen jakelualue 
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Yhteiskuljetusten hyötyjen tutkimiseksi Keski-Suomen alueella otannaksi on 
otettu kolmen yrityksen toimitustieto kolmen viikon ajalta. Lähtödatana on käy-
tetty näiden kolmen yrityksen (A-C) toimitustietoja. Näiden toimitustietojen 
avulla on muodostettu lähtötilanne jokaisen yrityksen osalta ProOpt-
optimointiohjelmaa hyödyntäen. Reitityksessä on huomioitu ajo- ja työajat, 
ajoneuvon kantavuus sekä lavametrit. Reitityksen avulla on saatu käytettävä 
työaika ja ajettavaksi tulevat kilometrit kolmen viikon ajalta. Kolmen viikon 
suoritteiden perusteella on laskettu vuosisuoritteet. Vuosisuoritteiden perus-
teella jokaisen yrityksen (A-C) ajoneuvoille on laskettu kustannuslaskentaa 
käyttäen kilometri- ja tuntihinnat. Näiden yksikköhintojen avulla on laskettu 
reittien kustannukset. Lähtötilanteen kustannuslaskennat löytyvät liitteistä 8-
10. Jokaisessa yhteiskuljetustilanteesta on laskettu vastaavasti reititys kolmen 
viikon ajalta samoja periaatteita noudattaen. Muodostuneiden reittien suorit-
teiden perusteella on laskettu vuosisuoritteet. Vuosisuoritteiden avulla on las-
kettu ajoneuvojen yksikköhinnat. Yksikköhintojen perusteella on määritelty 
reittien kustannukset.  Yhteiskuljetusreittien kustannuksia on verrattu lähtöti-
lanteeseen.  
 
Kaikkien kolmen kuljetuspalveluita tarvitsevien yritysten kuljetettavat tuotteet 
voidaan lastata samoihin ajoneuvoihin. Yrityksen A ja yrityksen C tuotteiden 
purkaminen edellyttää ajoneuvosta nosturia/ajoneuvotrukkia. Yrityksen B tuot-
teiden purkamisessa on tällä hetkellä käytetty perälautanostinta, mutta yrityk-
sen B tuotteiden purkaminen onnistuu myös ajoneuvotrukilla. Kaikkien asiak-
kaiden tuotteet on pakattu kierrätettäviin astioihin/pakkauksiin, jotka palautu-
vat tuotantolaitoksella paluukuorman mukana. Kaikki tuotteet ovat VAK/ADR-
lainsäädännön alaisia. 
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5.1.1 Yritys A 
 
Yrityksellä A on kaksi kuorma-autoa hoitamassa Keski-Suomen alueen jake-
lua. Näiden ajoneuvojen lähtöpaikka on Jyväskylässä. Toinen ajoneuvoista 
toimii kahdessa vuorossa, ajaen siirtoajoa tuotantolaitoksen ja Jyväskylän vä-
lillä. Jyväskylässä jalkalavakontti/kontit siirretään perävaunusta toiseen jake-
luajoneuvoon. Molemmat ajoneuvot on varustettu jalkalavalaitteilla ja ajoneu-
votrukeilla. Ajoneuvojen kantavuudet ovat 11 500 kg ja perävaunun kantavuus 
on 20 000 kg:a. Käytännössä kuitenkin perävaunun kantavuuskin rajoittuu 
11 500 kg:an, koska perävaunun jalkalavan on oltava kuljetettavissa kuorma-
autolla. Ajoneuvon ja perävaunun kuormatilaan molempiin mahtuu 7 lavamet-
riä kuormaa. 
 
Yritys A on määritellyt kiinteät ajopäivät jokaiselle alueen paikkakunnalle. Pal-
velulupauksen mukaan edellisenä päivänä kello 16:00:sta mennessä tilatut 
tuotteet toimitetaan seuraavana ajopäivänä. Yrityksen A tuotantolaitos sijait-
see Riihimäellä. Siirtokuorma Riihimäeltä Jyväskylään ajetaan toimitusta edel-
tävänä yönä, jolloin jakelureitin kuljettajat pääsevät aloittamaan jakelureitit 
aamulla Jyväskylästä. 
 
Yrityksellä A on ollut tarkastelussa olevan kolmen viikon aikana 316 toimitusta 
kuvan 13 mukaisesti. Yrityksen A tuotteiden keskimääräinen purkuaika on 20 
min/toimitus. Toimitusten kokonaismassa kyseisellä jaksolla on ollut 263 tn, 
joka on vaatinut kuormatilaa 156 lavametriä. Tarkastelussa olevista yrityksistä 
yrityksen A toiminta on kaikkein laajinta kyseisellä alueella niin toimitus- kuin 
tavaramäärässäkin mitattuna. Keskimääräinen toimituseräkoko on ollut alle 
tonnin. Kuljetettavat tuotteet ovat pakattuina kierrätettäviin astioihin, jotka 
palautuvat seuraavan toimituksen yhteydessä. Tämän vuoksi erillistä paluu 
kuormaa ei tarvitse miettiä. 
64 
 
  
 
 
Kuva 13: Yrityksen A toimitukset Keski-Suomen jakelualueelle 
 
Yritys A:n tuotteiden jakelemiseksi on ajettu kolmen viikonaikana 15 
siirtokuormaa Riihimäeltä Jyväskylään. Tästä on syntynyt kilometrisuoritetta 
6 900 km:a ja kustannuksia 9 317 euroa. ProOptilla suunniteltujen vertailu 
jakelureittien yhteiskilometrit kolmen viikon ajalta ovat 6 561 km ja siitä 
aiheutuneet kustannukset 15 836 euroa. Tällöin jakelun kokonaiskustannukset 
Yrityksen A osalta ovat 25 153 euroa. Kolmen viikon reitit löytyvät eriteltyinä 
liitteestä 1. Suoritteet ja kustannukset eivät ole todellisia vaan perustuvat 
suunniteltuihin suoritteisiin ja näillä suoritteilla syntyvien kuljetushintojen 
tuloihin. Taulukkoon 8 on koottu toimitusmäärät, suoritteet ja niistä 
aiheutuneet kuljetuskustannukset. 
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Taulukko 8: Yrityksen A toimitusmäärät, suoritteet ja kuljetuskustannukset 
3 vkoa 
Toimitukset Jakelu Siirto 
Kpl Kg Lvm h km € h km € 
Yhteensä 316 263 477 156 262 6 561 15 836 120 6 900 9 317 
 
 
Lähtötilanteessa yrityksen A ajoneuvojen käyttöaste on ollut 37,8 %:a. Käyttö-
astetta heikentää se, että Yrityksen A tuotteiden toimittaminen ei onnistu kuin 
arkipäivisin klo 6:00 – 16:00 välisenä aikana. Tämän vuoksi viikonloppuisin ja 
ilta/yöaikaan voi ainoastaan ajaa siirtoajoja. Keskimääräinen täyttöaste tarkas-
telujaksolla yrityksen A ajoneuvoilla on ollut 79,4 %:a (kg) ja 77,1 %:a (lvm).  
 
5.1.2 Yritys B 
 
Yrityksellä B on viiden arkipäivän toimituslupaus. Tämä on käytännössä ollut 
ainoa kustannustehokas vaihtoehto, koska yrityksen B toimitusmäärät ovat 
pienet. Toimitusten pidempi aikaikkuna mahdollistaa useamman tilauksen ko-
koamisen samalle toimituspäivälle. Tällä tavoin toimiessa pystytään pitämään 
ajoneuvojen täyttöastetta korkealla. Kuitenkin asiakkaalle palvelutaso on al-
haisempi, koska tilauksenteon yhteydessä ei voida tarkkaa toimituspäivää lu-
vata. 
 
Yritys B on hoitanut toimitukset suoraan tuotantolaitokselta yhdellä täysperä-
vaunuyhdistelmällä Keski-Suomen alueelle. Yrityksen B tuotantolaitos on Rii-
himäellä. Täysperävaunuyhdistelmän vetoautossa ja perävaunussa molem-
missa on perälautanostimet. Ajoneuvon kokonaiskantavuus on 28 000 kg ja 
lavametrejä ajoneuvoon mahtuu 20. 
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Yrityksellä B on ollut tarkastelussa olevan kolmen viikon aikana 47 toimitusta 
(kuva 14). Toimitusten kokonaismassa kyseisellä jaksolla on ollut 53 tn, joka 
on vaatinut kuormatilaa 88 lavametriä. Yrityksen B tuotteiden keskimääräinen 
purkuaika on 40 min/toimitus. Tarkastelussa olevista yrityksistä yrityksen B 
toiminta on kaikkein pienintä kyseisellä alueella toimitusmäärissä mitattuna. 
Kertatoimitusmäärät on kuitenkin suuret. Tuotteet ovat suhteessa 
huomattavasti tilaa vievämpiä kuin kantavuutta. Keskimääräinen 
toimituseräkoko on ollut noin 4 lavapaikkaa. Kuljetettavat tuotteet ovat 
pakattuina kierrätettäviin astioihin, jotka palautuvat seuraavan toimituksen 
yhteydessä. 
 
 
Kuva 14: Yrityksen B toimitukset Keski-Suomen alueella kolmen viikon ajalta 
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Kolmen viikon aikana kilometrisuoritetta jakelusta on syntynyt 4 037 km. 
Kustannuksissa tämä on merkinnyt 8 615 euroa. Suoritteet ja kustannukset 
eivät ole todellisia vaan perustuvat suunniteltuihin suoritteisiin ja näillä 
suoritteilla syntyvien kuljetushintojen tuloihin. Kolmen viikon reitit löytyvät 
eriteltyina liitteestä 2. Taulukkoon 13 on koottu toimitusmäärät, suoritteet ja 
niistä aiheutuneet kuljetuskustannukset. 
 
Taulukko 9: Yrityksen B toimitusmäärät, suoritteet ja kuljetuskustannukset 
3 vkoa 
Toimitukset Jakelu 
Kpl Kg Lvm h km € 
Yhteensä 47 52 504 88,0 101,0 4 037 8 615 
 
 
Tarkastelujaksolla yrityksen B ajoneuvon käyttöaste on ollut 20,0 %:a. Käyttö-
aste on heikko, koska ajoneuvo toimii vain yhdessä vuorossa.  Yrityksen B 
asiakkaille tuotteita voi toimittaa vain arkipäivisin. Keskimääräinen täyttöaste 
tarkastelujaksolla yrityksen B ajoneuvolla on ollut 26,9 %:a (kg) ja 63,1 %:a 
(lvm).  
 
5.1.2 Yritys C 
 
Yrityksellä C on yksi täysperävaunuyhdistelmä suorittamassa Keski-Suomen 
alueen jakelua. Tämän ajoneuvojen lähtöpaikka on Jyväskylässä. Ajoneuvo 
toimii kahdessa vuorossa ajaen jakeluajoa ja siirtoajoa tuotantolaitoksen ja 
Jyväskylän välillä. Ajoneuvo on varustettu ajoneuvotrukilla. Ajoneuvonyhdis-
telmän kantavuus on 22 000 kg:a ja se voi ottaa 16 lavametriä tavaraa. 
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Yrityksen C on määritellyt kiinteät ajopäivät jokaiselle alueen kunnalle. Palve-
lulupauksen mukaan edellisenä päivänä kello 16:00:sta mennessä tilatut tuot-
teet toimitetaan seuraavana ajopäivänä. Yrityksen C tuotantolaitos sijaitsee 
Porvoossa.  
 
Yrityksellä C on ollut tarkastelussa olevan kolmen viikon aikana 170 toimitusta 
(kuva 15). Toimitusten kokonaismassa kyseisellä jaksolla on ollut 97 tn, joka 
on vaatinut kuormatilaa 86 lavametriä. Yrityksen C tuotteiden keskimääräinen 
purkuaika on 20 min/toimitus. Tuotteet ovat suhteessa enemmän tilaavieviä ja 
toimituseräkoko on ollut noin 0,5 tonnia. Kuljetettavat tuotteet ovat pakattuina 
kierrätettäviin astioihin, jotka palautuvat seuraavan toimituksen yhteydessä. 
 
 
Kuva 15: Yrityksen C toimitukset Keski-Suomen alueella kolmen viikon ajalta 
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Yritys C:n tuotteiden jakelemiseksi on ajettu kolmen viikonaikana 15 
siirtokuormaa Porvoosta Jyväskylään. Tästä on syntynyt kilometrisuoritetta 
7 950 km:a ja kustannuksia 10 100 euroa. Vastaavat jakelureittien 
yhteiskilometrit kolmen viikon ajalta ovat 2 924 km ja siitä aiheutuneet 
kustannukset 6 433 euroa. Tällöin kokonaiskustannukset yrityksen C osalta 
ovat 16 533 euroa. Kuten muissakin tapauksissa, suoritteet ja kustannukset 
eivät ole todellisia vaan perustuvat suunniteltuihin suoritteisiin ja näillä 
suoritteilla syntyvien kuljetushintojen tuloihin. Kolmen viikon reitit löytyvät 
eriteltyina liitteestä 3. Taulukkoon 10 on koottu toimitusmäärät, suoritteet ja 
niistä aiheutuneet kuljetuskustannukset. 
 
Taulukko 10: Yrityksen C toimitusmäärät, suoritteet ja kuljetuskustannukset 
3 vkoa 
Toimitukset Jakelu Siirto 
Kpl Kg Lvm h km € h Km € 
Yhteensä 170 96 630 86 118 2 924 6 433 135 7 950 10 100 
 
 
Lähtötilanteessa yrityksen C ajoneuvon käyttöaste on ollut 50,0 %:a. Käyttö-
aste on verrattain korkea, kun huomioidaan, että Yrityksen C tuotteiden toimit-
taminen onnistuu vain arkipäivisin. Keskimääräinen täyttöaste tarkastelujak-
solla yrityksen C ajoneuvolla on ollut 30,5 %:a (kg) ja 37,4 %:a (lvm). Toimi-
tuseräkoon pienuudesta johtuen ajoneuvon täyttöaste jää pieneksi. 
 
5.2 Yhteiskuljetus 
 
Yhteiskuljetus esimerkeiksi on laskettu neljä tapausta. Case 1:ssä on yhdistet-
ty yrityksen A ja B toimitukset, jonka jälkeen on tehty reititys ProOpt-
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ohjelmalla. Reittisuunnittelusta saaduilla suoritteilla on laskettu ajoneuvojen 
yksikköhinnat (€/h ja €/km). Kustannuslaskennat löytyvät liitteistä 11 - 14. Kus-
tannuslaskennassa on huomioitu ajoneuvokaluston muuttuminen sekä keski-
määräisen kuorman muutoksen vaikutus polttoaineen kulutukseen. Saatujen 
yksikköhintojen avulla on laskettu reittien kokonaiskustannukset. Vastaavalla 
tavalla on laskettu myös Case 2, Case 3 ja Case 4. Case 2:ssa on yhdistetty 
yrityksen A ja C toimitukset ja Case 3:ssa Yrityksen B ja C. Viimeisessä tapa-
uksessa Case 4:ssä on yhdistetty kaikkien kolmen yrityksen toimitukset. 
 
Ympäristöpäästöjen muuttumista on tarkasteltu sekä siirron, että jakelun osal-
ta erikseen, koska päästöjen suuruus muuttuu erilailla ajoneuvotyypistä riip-
puen. Pääsääntöisesti siirtoajot ajetaan ajoneuvoyhdistelmällä, kun taas jake-
luajo suoritetaan kuorma-autolla. Poikkeuksena on Yrityksen B jakelu, joka on 
suoritettu ajoneuvoyhdistelmällä. Päästöjen muutoksia ei voida laskea suo-
raan yhteen, mutta se antaa kuvan niiden muuttumisesta. 
 
Toimitustietojen viikonpäivää on joidenkin tilausten osalta jouduttu muutta-
maan, jotta toimitukset on saatu kohdennettua samalle päivälle samoille paik-
kakunnille. Lisäksi tilauksia on hajautettu sattumanvaraisesti useammalle ajo-
päivälle siinä tapauksessa, että ajopäivien määrä kyseiselle paikkakunnalle 
kasvaa. Kaikki muutokset on tehty niin, että palvelulupaus jokaiselle asiak-
kaalle säilyy ja palvelutaso ei heikkene ajotaajuuden vähentymisestä. 
 
5.2.1 Case 1 
 
Ensimmäisessä tapauksessa on yhdistetty yrityksen A ja B toimitukset. Mo-
lempien yritysten tuotantolaitokset sijaitsevat Riihimäelle, joten lähtevien 
kuormien lastaamiset ja palautuvien tuotteiden purkamiset on helppo järjestää 
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siten, että runkoauto käy noutamassa molempien yritysten tuotteet. Yrityksellä 
B on ollut suuria kertatoimituksia. Tämä on varmasti osittain johtunut siitä, että 
pienerien toimittaminen olisi tullut kalliiksi vähäisen volyymin vuoksi. Muodos-
tuvan yhteiskuljetuksen ansiosta yritys B pystyy tarjoamaan pienempien erien 
toimituksia alueelle. Ajotaajuuden kasvun myötä yritys B:n asiakkaat voivat 
pienentää omia varastojaan. Yrityksen B tuoma volyymin lisäys on niin pieni, 
että sen ansiosta yrityksen A asiakkaille ei tule lisäajopäivä nykyiseen verrat-
tuna. 
 
Yritysten A ja B toimitukset pystytään hoitamaan kahdella ajoneuvolla, joista 
toinen on kuorma-auto ja toinen täysperävaunuyhdistelmä. Siirtoajossa ajo-
neuvoyhdistelmän kokonaiskantavuus on 34 000 kg:a. Molemmilla ajoneuvoil-
la ajetaan päiväjakelua. Täysperävaunuyhdistelmällä ajetaan päiväjakelun 
lisäksi siirtoajoa Jyväskylän ja Riihimäen välillä. Yrityksen A toimitukset vertai-
lureitityksessä pysyivät muuttumattomina ja yrityksen B toimitukset on sijoitet-
tu viiden päivän palvelulupauksen puitteissa reiteille kapasiteetin ehdoilla. Yri-
tysten A ja B yhdistetyt reitit ja niiden suoritteet löytyvät liitteestä 4. Tässä koh-
taa on hyvä huomioida se, että jälkeenpäin on helpompi tehdä reitityksiä, kos-
ka reaaliaikaisena tehdyissä reitityspäätöksissä ei ole varmaa tietoa tulevista 
tilauksista. Tällöin voidaan kapasiteetin niin salliessa reitittää tilaus edelliselle 
päivälle, vaikka seuraava päivä olisi ollut optimaalisempi. 
 
Taulukko 11: Yhteiskuljetuksessa syntynyt säästö (Case 1) 
Yritys 
Jakelu Siirto YHTEENSÄ Säästö 
€ € € % 
A 15 836 9 317 25 153   
B 8 615 0 8 615   
A ja B 16 809 10 148 26 957   
Erotus 7 642 -831 6 811 20,2 % 
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Taulukkoon 11 on koottu yritysten A ja B kustannukset yksin toimiessaan ja, 
kun jakelutoiminta on yhdistetty. Kustannussäästö yhteisreitityksen ansiosta 
muodostuu 20,2 %:n suuruiseksi. Kustannussäästö muodostuu korkeaksi, 
koska jakelu- ja siirtokuljetusten kustannukset eivät nouse merkittävästi vas-
taavista yrityksen A alkuperäisistä kustannuksista. Siirtokuljetuksissa Yrityk-
sellä A on kapasiteettia, kun ajoneuvon kokoa kasvatetaan. Tämä riittää kat-
tamaan yrityksen B kuljetustarpeen. Tällöin siirtokuljetukseen lisäkustannuk-
sena tulee ainoastaan poikkeama nykyisestä reitistä ja siellä lastaamiseen 
sekä purkamiseen kulunut aika. Siirtokuljetukseen syntyvä käynti toisessa yri-
tyksessä jää yhdeksi siirtoajoa kohden, kun kuljettaja käy yrityksessä ensin, 
jolla on lähtevää tavaraa vähemmän kuin sinne palautuvaa. 
 
Yritysten A ja B yhteisjakelureittienkustannus ei poikkea suuresti yrityksen A 
jakelureitin kustannuksista, koska yrityksellä A on toimituksia hyvin lähelle Yri-
tyksen B toimituspaikkoja. Tällöin jakelureiteille syntyvät lisäkilometrit ovat 
vähäisiä ja suurin lisäkustannus yrityksen A reititykseen muodostuu purkami-
seen/lastaamiseen käytetystä ajasta.  
 
Ajoneuvojen käyttöaste nousee yhteiskuljetuksen ansiosta 42 %:in. Tämä 
merkitsee keskimäärin 31,8 %:n ajoneuvojen käyttöasteen nousua.  Ajoneuvo-
jen täyttöasteet yhteisreitityksessä muodostuivat tarkastelujaksolla 64,4 %:in 
(kg) ja 84,5 %:in (lvm). Täyttöasteet eivät ole suoraan verrannollisia lähtötilan-
teeseen, koska ajoneuvokoko kasvaa. Ajoneuvojen kokonaismäärä vähenee 
yhdellä lähtötilanteeseen verrattuna ja ajettava kilometrimäärä vähenee 20,2 
%:a. 
 
Päästöjen muuttuminen siirtoajon osalta case 1:ssä on esitetty taulukossa 12. 
Ajoneuvon kokonaispainon lisääntyminen lisää päästöjen määrää, kun taas 
ajettavien kilometrien väheneminen laskee niitä. Vähentyneiden kilometrien 
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vaikutus case 1:ssa siirtoajon osalta on suurempi, kuin ajoneuvon kokonais-
painon kasvusta aiheutuva päästöjen kasvaminen. Tämän vuoksi kaikki pako-
kaasupäästöt vähenevät siirtokuljetuksen osalta. Siirtoajoksi on laskettu yri-
tyksen B jakeluajo ajoneuvon kokoluokan vuoksi. 
 
Taulukko 12: Päästöjen muutos yhteiskuljetuksessa siirtokuljetuksen osalta (Case 1)  
 
CO HC Nox PM CH4 N2O NH3 SO2 CO2 
Kilometrien                   
muutoksen -24,1 % -24,1 % -24,1 % -24,1 % -24,1 % -24,1 % -24,1 % -24,1 % -24,1 % 
vaikutus                   
Kuorman                   
muutoksen 12,9 % -0,5 % 18,9 % 21,0 % 2,0 % 15,3 % 0 % 20,6 % 20,6 % 
vaikutus                   
Päästöjen  
-11,2 % -24,6 % -5,1 % -3,1 % -22,0 % -8,8 % -24,1 % -3,5 % -3,5 % 
muutos 
 
 
Jakeluajossa case 1:ssa päästöjen kokonaismäärä kasvaa (taulukko 13). Tä-
mä johtuu siitä, että jakelureittien kilometrimäärät kasvavat lähtötilanteeseen 
verrattuna. Lähtötilanteessa yrityksen B reitit ovat ajettu suoraan tuotantolai-
tokselta ilman erillistä siirtoajoa. Kuitenkin, koska reitit on ajettu täysperävau-
nuyhdistelmällä, olen huomioinut yrityksen B reittien kilometrit siirtoajo koh-
dassa. 
 
Taulukko 13: Päästöjen muutos yhteiskuljetuksessa jakelukuljetuksen osalta (Case 1)  
 
CO HC Nox PM CH4 N2O NH3 SO2 CO2 
Kilometrien                   
muutoksen 3,0 % 3,0 % 3,0 % 3,0 % 3,0 % 3,0 % 3,0 % 3,0 % 3,0 % 
vaikutus                   
Kuorman                   
muutoksen 3,2 % -3,3 % 7,0 % 5,1 % 0,8 % 4,2 % 0 % 6,7 % 6,7 % 
vaikutus                   
Päästöjen  
6,2 % -0,2 % 10,0 % 8,1 % 3,9 % 7,2 % 3,0 % 9,7 % 9,7 % 
muutos 
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5.2.2 Case 2 
 
Yhteiskuljetustapauksessa kaksi on yhdistetty Yrityksen A ja C kuljetukset. 
Yritysten tuotantolaitokset sijaitsevat eri paikkakunnilla, mutta ajo- ja työaika-
lainsäädäntö mahdollistaa vielä runkoajoa ajavan auton noutaa kuormat mo-
lemmista paikoista. Kuljetusmäärät myös mahdollistavat, että siirtoajo voidaan 
hoitaa yhdellä ajoneuvolla. Molemmilla yrityksillä on suhteellisen paljon toimi-
tuksia, tämän vuoksi jakeluun tarvitaan kolme kuorma-autoa. Näistä yksi suo-
rittaa perävaunun kanssa siirtoajon. Molemmilla yrityksillä on jokaiselle paik-
kakunnalle kiinteät ajopäivät. Jakelunyhdistämisen myötä yrityksen C asiak-
kaille lisääntyy ajopäivät merkittävästi ja yrityksen A asiakkaille muutaman 
kunnan osalta, missä toimitustaajuus on ollut vähäinen. 
 
Yritysten A ja C yhteisreitityksen toteuttamiseksi, on lähtödatan toteutuneita 
toimituspäiviä jouduttu muuttamaan, jotta reiteistä muodostuu optimaalisia. 
Myös yrityksen A ja C toimituksia on hajautettu sattuman varaisesti niiden 
kuntien osalta, joille ajopäivienmäärä lisääntyy. Yritysten A ja C yhdistetyt reitit 
ja niiden suoritteet löytyvät liitteestä 5. 
 
Taulukko 14: Yhteiskuljetuksessa syntynyt säästö (Case 2) 
Yritys 
Jakelu Siirto YHTEENSÄ Säästö 
€ € € % 
A 15 836 9 317 25 153   
C 6 433 10 100 16 533   
A ja C 21 892 12 348 34 240   
Erotus 377 7 068 7 446 17,9 % 
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Taulukkoon 14 on koottu yritysten A ja C kustannukset yksin toimiessaan ja, 
kun jakelutoiminta on yhdistetty. Kustannussäästö yhteiskuljetusten ansiosta 
muodostuu 17,9 %:n suuruiseksi. Kustannussäästö muodostuu pääosin siirto-
kuljetuksista. Molempien yritysten siirtokuljetusten kapasiteetti on vajaalla käy-
töllä ja siirtoajoa ajavien autojen kokoa on mahdollista kasvattaa. Vaikka yri-
tysten tuotantolaitokset sijaitsevat eri paikkakunnalla, niin siirtokuljetuksista 
syntyvä säästö on merkittävä. Samoin kuin edellisessäkin tapauksessa, siirto-
kuljetuksissa on huomioitu lisäkustannuksena lastaamiseen sekä purkami-
seen kulunut aika. Siirtokuljetukseen syntyvä käynti toisessa yrityksessä on 
huomioitu yhtenä kertana siirtoajoa kohden, kun kuljettaja käy yrityksessä en-
sin, jolla on lähtevää tavaraa vähemmän kuin sinne palautuvaa. 
 
Jakelukuljetuksista syntyvä säästö on verrattain pieni lähtötilanteeseen verrat-
tuna. Tässä tulee kuitenkin huomioida se, että yritys C hyötyy palvelutason 
parantumisena tiheämpien ajopäivien ansiosta. Tällä tavoin yritys C pystyy 
kustannussäätöjen lisäksi parantamaan kilpailukykyä alueella. 
 
Ajoneuvojen käyttöaste pienenee yhteiskuljetuksessa 34,8 %:in. Käyttöaste 
laskee keskimäärin 16,8 %:a. Ajoneuvojen täyttöasteet muodostuvat tarkaste-
lujaksolla 73,4 %:in (kg) ja 83,8 %:in (lvm). Ajoneuvojen kokonaismäärä pysyy 
samana kuin lähtötilanteessa. Kuitenkin kahden perävaunullisen auton sijasta 
tarvitaan yksi. Lähtötilanteeseen verrattuna ajettavien kilometrien määrä vä-
henee 31,9 %:a, josta kertyvät tämän tapauksen suurimmat säästöt. 
 
Siirtoajojen päästöjen muuttuminen on esitetty taulukossa 15. Vaikka siirtoajo-
jen kilometrimäärät vähenevät yli neljäkymmentä prosenttia, ajoneuvon koko-
naispainon kasvaminen pienentää päästöjen pienenemisen määrää. Kuitenkin 
päästöjen kokonaismäärä laskee huomattavasti. 
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Taulukko 15: Päästöjen muutos yhteiskuljetuksessa siirtokuljetuksen osalta (Case 2) 
 
CO HC Nox PM CH4 N2O NH3 SO2 CO2 
Kilometrien                   
muutoksen -42,4 % -42,4 % -42,4 % -42,4 % -42,4 % -42,4 % -42,4 % -42,4 % -42,4 % 
vaikutus                   
Kuorman                   
muutoksen 27,6 % -1,1 % 40,6 % 45,0 % 4,4 % 32,8 % 0 % 44,2 % 44,2 % 
vaikutus                   
Päästöjen  
-14,8 % -43,5 % -1,8 % 2,6 % -38,1 % -9,7 % -42,4 % 1,8 % 1,8 % 
muutos 
  
 
Jakelukuljetuksissa ajoneuvojen kokonaispaino ei muutu, koska jakoautoja on 
sama määrä kuin alkutilanteessa. Tämän vuoksi vähentyneiden kilometrien 
määrä vähentää suoraan päästöjä (taulukko 16). Case 2:ssa päästäänkin kai-
kessaan merkittävään päästöjen vähentymiseen. 
 
 
Taulukko 16: Päästöjen muutos yhteiskuljetuksessa jakelukuljetuksen osalta (Case 2) 
 
CO HC Nox PM CH4 N2O NH3 SO2 CO2 
Kilometrien                   
muutoksen -15,5 % -15,5 % -15,5 % -15,5 % -15,5 % -15,5 % -15,5 % -15,5 % -15,5 % 
vaikutus                   
Kuorman                   
muutoksen 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0 % 0,0 % 0,0 % 
vaikutus                   
Päästöjen  
-15,5 % -15,5 % -15,5 % -15,5 % -15,5 % -15,5 % -15,5 % -15,5 % -15,5 % 
muutos 
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5.2.3 Case 3 
 
 
Yhteiskuljetustapauksessa kolme on tutkittu Yritysten B ja C välisiä yhteiskul-
jetuksia. Siirtokuormien osalta tapaus on samanlainen kuin edellinenkin. Siir-
tokuormat pystytään hoitamaan yhdellä ajoneuvoyhdistelmällä. Vaikka joka 
päivä ei olisikaan Yrityksen B tuotteita toimituksessa, niin käytännössä siirto-
auton tulee käydä joka yö Riihimäellä tyhjien palautuvien astioiden takia. Ja-
kelukuljetusten hoitaminen vaatii kolmena päivänä kaksi kuorma-autoa ja kah-
tena päivänä riittää yksi. Tämän vuoksi ajoneuvojen käyttöaste jää vajaaksi, 
mikä pienentää syntyviä säästöjä. 
 
Ajoneuvojen käyttöaste jää 33,7 %:in. Ajoneuvojen täyttöaste nousee tarkas-
telujaksolla kilojen osalta 30,4 %:in ja muodostuu tilan suhteen 60,4 %:in 
(lvm). Ajoneuvojen kokonaismäärä pysyy samana ja ajettavien kilometrien 
määrä vähenee 14,1 %:a. Ajettujen kilometrien määrän väheneminen jää pie-
neksi eri tuotantopaikkakuntien vuoksi. 
 
Yritysten B ja C yhteiskuljetuksen ansiosta yritys B pystyy tarjoamaan pie-
nempien erien toimituksia alueelle. Tällöin myös Yrityksen B asiakkaat voivat 
pienentää omia varastojaan. Yrityksen B volyymi on niin pieni, että sen ansi-
osta Yrityksen C asiakkaille ei tule lisä ajopäivä nykyiseen verrattuna. 
 
Yritysten B ja C yhdistetyt reitit ja niiden suoritteet löytyvät liitteestä 6. Tässä-
kin tapauksessa tulee huomioida se, että jälkeenpäin on helpompi tehdä reiti-
tyksiä, koska reaaliaikaisena tehdyissä reitityspäätöksissä ei ole varmaa tietoa 
tulevista tilauksista. Tällöin voidaan kapasiteetin niin salliessa reitittää tilaus 
edelliselle päivälle, vaikka seuraava päivä olisi ollut optimaalisempi. Tauluk-
koon 17 on koottu Yritysten B ja C kustannukset yksin toimiessaan ja, kun 
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jakelutoiminta on yhdistetty. Kustannussäästö yhteiskuljetusten ansiosta muo-
dostuu 5,0 %:n suuruiseksi. 
 
Taulukko 17: Yhteiskuljetuksessa syntynyt säästö (Case 3) 
Yritys 
Jakelu Siirto YHTEENSÄ Säästö 
€ € € % 
B 8 615 0 8 615   
C 6 433 10 100 16 533   
B ja C 11 431 12 458 23 888   
Erotus 3 618 -2 358 1 260 5,0 % 
 
 
Päästöjen muuttuminen siirtoajon osalta case 3:ssä on esitetty taulukossa 18. 
Ajoneuvon kokonaispainon lisääntyminen lisää päästöjen määrää, kun taas 
ajettavien kilometrien väheneminen laskee niitä. Vähentyneiden kilometrien 
vaikutus case 3:ssa siirtoajon osalta on suurempi, kuin ajoneuvon kokonais-
painon kasvusta aiheutuva päästöjen kasvaminen. Tämän vuoksi kaikki pako-
kaasupäästöt vähenevät siirtokuljetuksen osalta. 
 
Taulukko 18: Päästöjen muutos yhteiskuljetuksessa siirtokuljetuksen osalta (Case 3) 
 
CO HC Nox PM CH4 N2O NH3 SO2 CO2 
Kilometrien                   
muutoksen -28,7 % -28,7 % -28,7 % -28,7 % -28,7 % -28,7 % -28,7 % -28,7 % -28,7 % 
vaikutus                   
Kuorman                   
muutoksen 12,9 % -0,5 % 18,9 % 21,0 % 2,0 % 15,3 % 0 % 20,6 % 20,6 % 
vaikutus                   
Päästöjen  
-15,8 % -29,2 % -9,7 % -7,7 % -26,6 % -13,4 % -28,7 % -8,1 % -8,1 % 
muutos 
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Kuten case 1:ssä, myös case 3:ssa päästöjen kokonaismäärä jakelussa kas-
vaa (taulukko 19). Päästöjen kasvaminen johtuu samasta syystä kuin case 
1:ssäkin. Jakelun kilometrien kasvaminen johtuu siitä, että lähtötilanteessa 
yrityksen B reitit ovat ajettu suoraan tuotantolaitokselta ilman erillistä siirto-
ajoa. Kuitenkin, koska reitit on ajettu täysperävaunuyhdistelmä, olen huomioi-
nut yrityksen B reittien kilometrit siirtoajo kohdassa. 
 
Taulukko 19: Päästöjen muutos yhteiskuljetuksessa jakelukuljetuksen osalta (Case 3) 
 
CO HC Nox PM CH4 N2O NH3 SO2 CO2 
Kilometrien                   
muutoksen 45,9 % 45,9 % 45,9 % 45,9 % 45,9 % 45,9 % 45,9 % 45,9 % 45,9 % 
vaikutus                   
Kuorman                   
muutoksen -1,2 % 1,2 % -2,5 % -1,8 % -0,3 % -1,5 % 0 % -2,4 % -2,4 % 
vaikutus                   
Päästöjen  
44,7 % 47,0 % 43,4 % 44,0 % 45,6 % 44,4 % 45,9 % 43,5 % 43,5 % 
muutos 
 
 
5.2.4 Case 4 
 
Viimeisessä yhteiskuljetustapauksessa on muodostettu näiden kaikkien kol-
men yrityksen yhteiskuljetus. Useamman yrityksen liittyessä yhteiskuljetuksiin, 
yhteiskuljetusten laskenta ja reititys vaikeutuu. Siirtokuljetusten järjestäminen 
on huomattavasti haasteellisempi, kun kahden yrityksen tapauksessa. Tuotan-
tolaitoksien sijaitessa useammalla paikkakunnalla voidaan joutua tilanteeseen, 
että niiden väliä joudutaan ajamaan turhaan, jos ajoneuvojen täyttöaste on 
korkea. Tässä tapauksessa, kun kahden yrityksen tuotantolaitokset sijaitsevat 
samalla paikkakunnalla, turhana ajo jää vähäiseksi. Siirtoajon kuljettajan on 
vain huomioitava, että hän käy sillä tuotantopaikkakunnalla ensin, jolla on läh-
tevää tavaraa vähemmän kuin sinne palautuvaa. 
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Kaikkien kolmen yrityksen yhteiskuljetuksella pystytään tarjoamaan lisäajopäi-
viä kyseisen jakelualueen asiakkaille. Eniten tästä hyötyy yritys B, jolla on pie-
nin volyymi ja vastaavasti vähiten Yritys A, jolla on jo nyt suurin ajotaajuus.  
 
Yritysten A, B ja C:n toimitukset pystytään hoitamaan kolmella ajoneuvolla, 
joista yksi on kuorma-auto ja kaksi täysperävaunuyhdistelmää. Kaikilla ajo-
neuvoilla ajetaan päiväjakelua. Täysperävaunuyhdistelmillä ajetaan päiväjake-
lun lisäksi siirtoajoa Jyväskylän, Riihimäen ja Porvoon välillä. Kahdesti viikos-
sa siirtoajo tarvitsee ajaa kahteen kertaan. Reittien laskennassa on huomioitu, 
että palautuvat pakkaukset tarvitsee kuljettaa seuraavana päivänä tuotantolai-
tokselle. Tämän vuoksi jokaista ylimääräistä siirtoajokertaa kohden joudutaan 
reitti ajamaan keskimäärin 1,5 kertaa. 
 
Yritysten A, B ja C yhdistetyt reitit ja niiden suoritteet löytyvät liitteestä 7. Tau-
lukkoon 20 on koottu Yritysten A, B ja C kustannukset yksin toimiessaan ja, 
kun jakelutoiminta on yhdistetty. Kustannussäästö yhteiskuljetusten ansiosta 
muodostuu 20,7 %:n suuruiseksi.  
 
Taulukko 20: Yhteiskuljetuksessa syntynyt säästö (Case 4) 
Yritys 
Jakelu Siirto YHTEENSÄ Säästö 
€ € € % 
A 15 836 9 317 25 153   
B 8 615 0 8 615   
C 6 433 10 100 16 533   
A, B ja C 22 879 17 007 39 886   
Erotus 8 005 2 410 10 414 20,7 % 
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Ajoneuvojen käyttöaste muodostuu neljännessä tapauksessa 41,1 %:in. Ajo-
neuvojen täyttöasteessa päästään tarkastelujaksolla 57,8 %:in (kg) ja 78,6 
%:in (lvm). Ajoneuvojen kokonaismäärä vähenee yhdellä lähtötilanteeseen 
verrattuna ja ajettavien kilometrien määrä vähenee 30,0 %:a. 
Päästöjen muuttuminen siirtoajon osalta case 4:ssä on esitetty taulukossa 21. 
Vähentyneiden kilometrien määrää siirtoajossa on lähes 40 %:a. Tämän 
vuoksi päädytään todella huomattaviin pakokaasupäästöjen vähenemiseen.  
 
 
Taulukko 21: Päästöjen muutos yhteiskuljetuksessa siirtokuljetuksen osalta (Case 4) 
 
CO HC Nox PM CH4 N2O NH3 SO2 CO2 
Kilometrien                   
muutoksen -39,9 % -39,9 % -39,9 % -39,9 % -39,9 % -39,9 % -39,9 % -39,9 % -39,9 % 
vaikutus                   
Kuorman                   
muutoksen 17,8 % -0,7 % 26,2 % 29,0 % 2,8 % 21,1 % 0 % 28,5 % 28,5 % 
vaikutus                   
Päästöjen  
-22,1 % -40,5 % -13,7 % -10,9 % -37,0 % -18,7 % -39,9 % -11,4 % -11,4 % 
muutos 
 
 
Jakelukuljetuksissa ajoneuvojen kokonaispaino kasvaa hieman lisääntyneen 
kuorman vuoksi (taulukko 22). Lisääntyneen kuorman vaikutus on kuitenkin 
huomattavasti pienempi kuin mitä vähentyneiden kilometrien vaikutus pääs-
töihin. Tämän vuoksi case 4:ssä päästäänkin kaikessaan merkittävään pääs-
töjen vähentymiseen myös jakelukuljetusten osalta. 
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Taulukko 22: Päästöjen muutos yhteiskuljetuksessa jakelukuljetuksen osalta (Case 4) 
 
CO HC Nox PM CH4 N2O NH3 SO2 CO2 
Kilometrien                   
muutoksen -10,3 % -10,3 % -10,3 % -10,3 % -10,3 % -10,3 % -10,3 % -10,3 % -10,3 % 
vaikutus                   
Kuorman                   
muutoksen 2,2 % -2,2 % 4,7 % 3,4 % 0,6 % 2,8 % 0 % 4,5 % 4,5 % 
vaikutus                   
Päästöjen  
-8,2 % -12,5 % -5,7 % -6,9 % -9,8 % -7,6 % -10,3 % -5,9 % -5,9 % 
muutos 
 
5.3 Yhteenveto  
 
Kaikissa esimerkki yhteiskuljetustapauksissa saavutettiin kustannussäästöjä. 
Saavutettavien hyötyjen suuruus riippuu monesta tekijästä. Merkittävimpinä 
tekijöinä ovat vähentyvät kilometrit ja ajoneuvomäärät. Ideaalisesti ajatellen 
maksimaalinen hyöty yhteiskuljetuksissa saavutetaan, kun kaikki yhteiskulje-
tuksiin osallistuvat yritykset sijaitsevat samassa lähtöpaikassa ja heillä on sa-
mat asiakkaat. Lisäksi yritykset ovat samankokoisia ja niillä on yhdenmukaiset 
reitit. Tässä ideaalitilanteessa ajoneuvoissa on riittävästi kapasiteettia, jotta 
kaikkien asiakkaiden tuotteet mahtuvat olemassa oleviin yhden yrityksen ajo-
neuvoihin siten, että reitit eivät muutu (kuva 16). Tällöin kustannukset lähes 
puolittuisivat.  
 
 
Kuva 16: Yhteiskuljetuksien ideaalitilanne 
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Yhteiskuljetuksissa yksi suurimmista tekijöistä säästöjen syntymiseen on vä-
henevät ajettavat kilometrit. Yhteisreitityksen avulla päästään tilanteeseen, 
jossa toimituspaikat ovat lähtötilanteeseen verrattuna lähempänä toisiaan, 
jolloin yksittäisten reittien pituudet lyhentyvät, kun ajoneuvon reitti saadaan 
tehtyä pienemmän alueen tilauksista. Kaikissa esimerkki tapauksissa ajettujen 
kilometrin määrät vähenivät (14.1 – 31,9 %). Case 4 vähentyneiden kilometri-
en määrä oli kaikista suurin ja saavutettu säästö myös. Yleisesti ottaen suurin 
hyöty saadaan aikaiseksi alueilla, joissa asiakkaiden väliset etäisyydet ovat 
pitkiä. Suurimmat säästöt esimerkkitapauksessa syntyvät siirtoajojen kilomet-
rien vähentymisinä, koska jakelureittien pituudet ovat huomattavasti lyhyem-
mät suhteessa siirtoajon pituuteen nähden.  Mikäli tarkasteltava alue olisi ollut 
lähempänä tuotantolaitoksia, olisi esimerkkitapauksessa syntyneet säästöt 
olleet pienempiä. 
 
Yhteisreititys ja alkuperäiset reititykset tehtiin samalla optimointiohjelmalla ver-
tailukelpoisuuden säilyttämiseksi. Yhteiskuljetuksissa ajettavien kilometrien 
vähentyminen voi johtua myös paremmasta reitityksestä. Yhteiskuljetukset 
luovat paremmat edellytykset kuljetussuunnitteluohjelmistojen hyödyntämi-
seen, kun useampi yritys on jakamassa ohjelmistosta syntyviä kiinteitä kus-
tannuksia. Yksin toimiessa kuljetussuunnitteluohjelmisto investointi saattaisi 
olla liian suuri. Hyödyntämällä kuljetussuunnitteluohjelmistoa, voidaan saada 
syntymään kustannussäätöjä verrattuna aikaisempaan manuaaliseen reitti-
suunnitteluun. 
 
Casessa 2 ajettujen kilometrien väheneminen oli toisiksi suurin. Tästä huoli-
matta casen 1 säästö oli suurempi kuin casen 2. Casessa 1 kuten casessa 4 
ajettujen kilometrien säästön lisäksi väheni ajoneuvojen määrä, kun taas Ca-
sessa 2 ajoneuvojen määrä ei vähentynyt. Yhtenä tavoitteena yhteiskuljetuk-
sissa onkin päästä pienempään ajoneuvomäärään. Kiinteät kustannukset ovat 
suoraan riippuvaisia ajoneuvojen määrästä. Syntynyt säästö kasvaa ajoneu-
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vojen määrän vähentyessä. Yhdistetyissä kuljetuksissa ajoneuvojen määrä 
vähentyy joko ajettavien kilometrien ja niihin käytettävien tuntien ansiosta tai 
sitten eriaikaisen sesongin vaikutuksesta. Tällöin joko ajoneuvon täyttöasteen 
parannuksella tai suuremmalla ajoneuvokalustolla päästään pienempiin pää-
omakustannuksiin. Ajoneuvojen koon kasvattaminen mahdollistuu, koska reit-
tien pituuden lyhentymisen myötä, pystytään samalla ajoneuvolla toimitta-
maan suurempi määrä asiakkaita. Tällä on taasen suora vaikutus ajoneuvojen 
kokonaismäärään alentavasti. Volyymin kasvamisen myötä helpotetaan eriko-
koisen kaluston käyttämistä ja siten pystytään tehostamaan myös jakelutyötä 
(kuva 17). 
 
Kuva 17: Yhteisreitityksen seurauksena voidaan ajoneuvokaluston kokoa kasvattaa 
 
 
Case 4:ssä oli lukumääräisesti eniten yhteiskuljetukseen osallistuvia yrityksiä. 
Yhteiskuljetuksiin osallistuvien yritysten määrällä ja niiden kuljetusvolyymilla 
on vaikutusta syntyvien säästöjen määrään. Kuitenkin pelkästään yhteiskulje-
tuksiin osallistuvien yritysten määrän kasvattaminen ei takaa automaattisesti 
suurempaa kustannussäästöä. Yhteiskuljetuksiin osallistuvien yritysten mää-
rän lisäämisessä tulee huomioida, että kuljetustoimintojen tulee tukea toisiaan. 
Toimitusten lähtöpaikkojen sijainnilla on keskeinen merkitys syntyviin säästöi-
hin. Case 1 päästiin suurempiin säästöihin verrattuna case 2:e:n, koska case 
1:ssä yhteiskuljetuksiin osallistuvien yritysten tuotantolaitokset sijaitsivat sa-
malla paikkakunnalla. Yhteiskuljetuksissa olevien yritysten määrän ja volyymin 
ollessa jo suuri, ei uusien yritysten liittyminen vähennä suhteessa enää niin 
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paljon ajettuja kilometrejä, kun toimituspaikkojen väliset etäisyydet eivät pie-
nene suhteessa niin paljoa.  
 
Esimerkkitapauksissa yrityksillä ei ollut samanaikaisia toimituksia yksittäisille 
asiakkaille. Yhteiskuljetuksissa saavutetaan lisähyötyä, kun yhteiskuljetuksiin 
osallistuvilla yrityksillä on yhteisiä asiakkaita. Yhteiset asiakkaat tuovat säästö-
jä, kun niiden toimitukset osuvat samalle toimituskerralle. Tällöin hyötyjä syn-
tyy niin, säästyneiden kilometrien muodossa kuin vähentyneiden pur-
ku/lastauksen valmistelu aikoina. Purkamisen/lastaamisen valmisteluajat 
muodostuvat kuormatilan avaamisesta/ sulkemisesta, sidonnasta/sen purka-
misesta, kuormankäsittelylaitteiden valmisteluajasta sekä käsitietokoneen käy-
töstä.  
 
Kustannussäästöjen lisäksi esimerkkitapauksissa päästiin pienempiin ympä-
ristöpäästöihin. Kuljetustyön vähentymisen ansiosta vähenevät myös ympäris-
töpäästöt. Päästöjä alentavat ajettavien kilometrien väheneminen, kun taasen 
ajoneuvon kokonaispainon kasvattaminen lisää päästöjen määrää. Tässä tu-
lee kuitenkin huomioida, että suuremmat ajoneuvojen päästöt kuljetettua ton-
nia kohden ovat pienemmät kuin pienemmillä ajoneuvoilla kuljetettujen. Suu-
rimmat päästöjen pienennykset syntyvät case 4:ssä, jossa myös vähentyneet 
kilometri määrät ovat suurimmat. 
 
Esimerkkitapauksissa eniten kilpailukykyä tiheämpien toimitusten muodossa 
syntyi yritykselle B, jolla nykyinen toimitustiheys oli harvoin. Tässä valossa 
yritykset, joiden toimitustaajuus ja toiminta eivät ole niin laajaa, pystyvät pa-
rantamaan kilpailukykyään 
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6 VAIHEET YHTEISKULJETUSTEN TOTEUTTAMISEKSI 
 
Yhteiskuljetuksen toteutuminen edellyttää useiden vaiheiden läpikäyntiä. Näi-
den vaiheiden jälkeen vasta nähdään onko yhteiskuljetusten järjestäminen 
mahdollista ja kannattavaa. Kaavio 5 esittää yhteiskuljetusten toteuttamisen 
eri vaiheita ja niiden järjestystä. Osaan tekijöistä saatetaan joutua palaamaan 
uudelleen, mikäli asetettuja tavoitteita ei pystytä saavuttamaan tai, mikäli 
myöhemmässä vaiheessa huomataan esteitä yhteiskuljetusten toteuttamisek-
si. 
 
PERIAATEPÄÄTÖS
TOTEUTTAMISTAPA
YHTEISTYÖKUMPPANIN VALINTA
HYÖTYJEN MÄÄRITTÄMINEN
YHTEISKULJETUKSEN TOTEUTUS
TAVOITE
TOIMINNALLISET EDELLYTYKSET
 
Kaavio 5: Yhteiskuljetuksen järjestämisen vaiheet 
 
Yhteiskuljetuksiin ryhtyminen on strateginen päätös, joka vaatii mahdollisesti 
luopumista nykyisistä toimintatavoista, jotta voidaan saavuttaa jotain uutta. 
Periaatepäätöksen tekeminen yhteiskuljetusten osalta voi olla monellekin yri-
tykselle ison kynnyksen takana. Taustalla voi olla useita tekijöitä, kuten kulje-
tuksen ohjaukseen, imagoon ja tiedon jakamiseen liittyviä asioita. Näitä asioita 
on käsitelty kohdassa 3.2. Vaikka nykyiset periaatteet eivät salli yhteiskuljetus-
ten järjestämistä, on periaatteita kuitenkin aika-ajoin tarkasteltava uudelleen. 
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Ympäristöstä tulevat vaatimukset saattavat asettaa tilanteen myös uuteen va-
loon, jossa yhteiskuljetusten avulla voidaan tulevat haasteet ratkaista.  
 
Yhteiskuljetuksia mietittäessä on syytä miettiä perimmäiset syyt miksi yhteis-
kuljetuksiin ryhdytään ja siten asettaa sille tavoitteet. Tavoitteita on käsitelty 
kohdassa neljä yhteiskuljetusten hyötyjen muodossa. Eri yrityksillä tavoitteet 
voivat olla eriäviä, mutta silti ne voivat päätyä järjestämään yhteiskuljetukset 
keskenään. Riippumatta eri yritysten tavoitteista, voivat ne saavuttaa kohdas-
sa neljä mainittuja hyötyjä. 
 
Yhteiskuljetusten toteuttamisessa on kaksi eri vaihtoehtoa: horisontaalinen 
yhteistyö kuljetuspalveluita tarvitsevien yritysten kesken tai käyttämällä ulkois-
ta kuljetuspalveluiden tarjoajaa. Toteuttamistapoja on käsitelty kohdassa 2.2 
ja niiden etuja sekä haittoja kohdassa 2.4. Toteuttamistavan valintaan vaikut-
tavien tekijöiden ohella joudutaan myös huomioimaan käytännön mahdolli-
suudet, koska yksinään ei yhteiskuljetuksia pysty järjestämään. 
 
Yhteistyökumppanin valinta on tärkein tekijä yhteiskuljetuksiin ryhdyttäessä. 
Erityisesti tämä korostuu, mikäli päädytään horisontaaliseen yhteistyöhön toi-
sen kuljetuspalveluita tarvitsevan yrityksen kanssa. Yhteistyökumppanini 
kanssa pitää olla valmis pitkäaikaiseen yhteistyöhön ja yritysten pitää pystyä 
luottamaan toisiinsa. Yhteiskuljetusten onnistuminen on riippuvainen yhteis-
työkumppanista. Yhteistyökumppanin valintaan liittyviä seikkoja on käsitelty 
kohdassa 2.3.  
 
Toiminnalliset edellytykset ovat luonteeltaan estäviä tai lisäkustannuksia aihe-
uttavia. Yhteiskuljetuksissa toiminnalliset edellytykset ovat usein riippuvaisia 
yhteiskuljetuksiin ryhtyvien yritysten toimialasta. Toiminnallisia edellytyksiä on 
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syytä tarkastella jo yhteistyökumppania valittaessa. Toiminnallisia edellytyksiä 
on käsitelty kohdassa 3.3. 
 
Yhteiskuljetukset luovat merkittäviä säästöjä kustannuksiin ja vähentävät kul-
jetuksen aiheuttamaa ympäristökuormitusta. Yhteiskuljetuksissa syntyviä hyö-
tyjä on käsitelty kappaleessa 4. Hyötyjä on tarkasteltu niin kustannusten kuin 
ympäristönäkökohtien kannalta. Näiden hyötyjen lisäksi tulee pystyä myös 
arvioimaan yhteiskuljetusten tuomat parannukset kilpailukykyyn ja laatuun.  
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YRITYKSEN A REITIT ENNEN YHTEISKULJETUKSIA LIITE 1
Kpl Kg Lvm h km € h km €
Vko 1 Reitti 1 8 3 735 2,3 9,0 311 598 8,0 460 621
Vko 1 Reitti 2 11 7 803 4,7 10,0 297 634
Vko 1 Reitti 3 7 4 363 2,5 7,5 237 484 8,0 460 621
Vko 1 Reitti 4 13 10 223 6,4 7,0 72 358
Vko 1 Reitti 5 12 11 018 5,8 11,0 303 682 8,0 460 621
Vko 1 Reitti 6 9 5 125 4,4 5,0 46 252
Vko 1 Reitti 7 8 7 960 4,2 7,0 171 420 8,0 460 621
Vko 1 Reitti 8 9 7 853 4,4 8,5 258 542
Vko 1 Reitti 9 15 11 351 6,0 11,5 273 686 8,0 460 621
Vko 1 Reitti 10 13 10 277 7,0 9,0 177 514
Vko 2 Reitti 1 11 7 096 3,6 9,5 276 598 8,0 460 621
Vko 2 Reitti 2 12 10 068 5,9 9,0 234 549
Vko 2 Reitti 3 12 11 498 7,0 10,5 262 634 8,0 460 621
Vko 2 Reitti 4 13 11 421 6,7 9,0 164 505
Vko 2 Reitti 5 10 9 370 4,8 9,5 302 614 8,0 460 621
Vko 2 Reitti 6 5 9 219 6,8 5,0 86 278
Vko 2 Reitti 7 14 9 119 5,4 9,0 162 504 8,0 460 621
Vko 2 Reitti 8 7 6 921 4,2 7,0 224 454
Vko 2 Reitti 9 11 11 751 5,6 12,0 318 736 8,0 460 621
Vko 2 Reitti 10 12 7 320 4,7 9,0 173 511
Vko 3 Reitti 1 14 8 550 4,7 12,0 337 748 8,0 460 621
Vko 3 Reitti 2 11 11 479 6,6 10,5 341 684
Vko 3 Reitti 3 10 5 770 3,8 10,0 269 616 8,0 460 621
Vko 3 Reitti 4 8 9 747 5,3 5,0 61 262
Vko 3 Reitti 5 12 6 360 3,7 10,5 293 654 8,0 460 621
Vko 3 Reitti 6 9 6 924 5,6 5,0 36 246
Vko 3 Reitti 7 12 8 083 5,7 8,5 161 481 8,0 460 621
Vko 3 Reitti 8 11 11 667 6,5 10,0 274 619
Vko 3 Reitti 9 9 11 497 6,5 8,0 243 510 8,0 460 621
Vko 3 Reitti 10 8 9 909 5,0 7,5 201 461
Yhteensä 316 263 477 156 262 6 561 15 836 120 6 900 9 317
Suoritteet vuodessa 4 541 113 732 2 080 119 600
Toimitukset Jakelu Siirto
Vko Reitti
YRITYKSEN B REITIT ENNEN YHTEISKULJETUKSIA LIITE 2
Kpl Kg Lvm h km € h km €
Vko 1 Reitti 1 7 11 097 10,3 17,0 730 1 488
Vko 1 Reitti 2 4 7 886 11,9 10,0 372 832
Vko 1 Reitti 3 7 6 207 9,4 15,0 592 1 274
Vko 2 Reitti 1 9 9 243 13,1 17,0 701 1 466
Vko 2 Reitti 2 8 5 502 12,3 14,5 539 1 206
Vko 3 Reitti 1 5 4 828 13,9 15,0 660 1 325
Vko 3 Reitti 2 7 7 741 17,2 12,5 443 1 023
Yhteensä 47 52 504 88,0 101,0 4 037 8 615
Suoritteet vuodessa 1 751 69 969
Vko Reitti
Toimitukset Jakelu Siirto
YRITYKSEN C REITIT ENNEN YHTEISKULJETUKSIA LIITE 3
Kpl Kg Lvm h km € h Km €
Vko 1 Reitti 1 13 6 447 5,8 10,5 326 613 9,0 530 673,33
Vko 1 Reitti 2 11 8 547 7,9 10,0 341 602 9,0 530 673,33
Vko 1 Reitti 3 8 4 173 3,8 5,0 62 237 9,0 530 673,33
Vko 1 Reitti 4 11 4 520 4,0 5,0 285 369 9,0 530 673,33
Vko 1 Reitti 5 12 10 076 7,5 7,5 29 318 9,0 530 673,33
Vko 2 Reitti 1 14 6 564 5,8 11,0 313 626 9,0 530 673,33
Vko 2 Reitti 2 10 4 709 4,6 5,0 25 215 9,0 530 673,33
Vko 2 Reitti 3 13 5 815 5,4 9,5 235 519 9,0 530 673,33
Vko 2 Reitti 4 17 10 328 9,7 10,0 379 624 9,0 530 673,33
Vko 2 Reitti 5 12 12 499 11,1 6,0 30 258 9,0 530 673,33
Vko 3 Reitti 1 13 4 725 4,2 11,5 345 664 9,0 530 673,33
Vko 3 Reitti 2 7 4 214 3,8 7,5 269 459 9,0 530 673,33
Vko 3 Reitti 3 10 3 778 3,1 5,0 18 211 9,0 530 673,33
Vko 3 Reitti 4 8 6 180 5,9 5,0 32 219 9,0 530 673,33
Vko 3 Reitti 5 11 4 055 3,7 9,0 234 499 9,0 530 673,33
Yhteensä 170 96630 86 118 2924 6433 135 7950 10100
Suoritteet vuodessa 2 037 50 681 2 340 137 800
Vko Reitti
Toimitukset Jakelu Siirto
YRITYSTEN A JA B YHDISTETYT REITIT LIITE 4
Kpl Kg Lvm h km € h Km €
Vko 1 Reitti 1 11 7 803 4,7 10,0 297 622 9,0 480 677
Vko 1 Reitti 2 9 14 081 10,4 9,0 275 564
Vko 1 Reitti 3 9 10 359 12,2 8,5 219 507 9,0 480 677
Vko 1 Reitti 4 15 10 655 6,1 9,5 163 514
Vko 1 Reitti 5 13 5 103 3,0 11,5 303 690 9,0 480 677
Vko 1 Reitti 6 13 7 737 8,8 7,0 58 338
Vko 1 Reitti 7 15 8 604 6,2 11,5 271 669 9,0 480 677
Vko 1 Reitti 8 9 11 434 8,8 7,5 179 438
Vko 1 Reitti 9 15 17 538 12,2 10,5 228 598 9,0 480 677
Vko 1 Reitti 10 14 11 584 6,3 11,0 243 630
Vko 2 Reitti 1 15 10 838 9,8 11,5 276 672 9,0 480 677
Vko 2 Reitti 2 13 11 312 6,5 10,5 270 626
Vko 2 Reitti 3 12 12 498 7,0 10,5 262 621 9,0 480 677
Vko 2 Reitti 4 13 14 421 9,7 9,0 164 493
Vko 2 Reitti 5 9 10 541 12,1 6,5 119 357 9,0 480 677
Vko 2 Reitti 6 13 10 446 7,1 11,5 337 712
Vko 2 Reitti 7 12 10 178 11,0 10,0 269 604 9,0 480 677
Vko 2 Reitti 8 13 9 119 5,4 9,5 162 513
Vko 2 Reitti 9 12 11 855 6,3 12,5 318 743 9,0 480 677
Vko 2 Reitti 10 12 7 320 4,7 9,0 173 498
Vko 3 Reitti 1 15 12 054 12,3 12,5 333 752 9,0 480 677
Vko 3 Reitti 2 11 11 479 6,6 10,5 341 672
Vko 3 Reitti 3 11 10 175 11,1 8,0 150 441 9,0 480 677
Vko 3 Reitti 4 9 7 920 5,9 9,5 253 572
Vko 3 Reitti 5 14 6 848 4,8 11,5 295 685 9,0 480 677
Vko 3 Reitti 6 12 9 275 11,0 6,0 37 282
Vko 3 Reitti 7 13 14 825 12,6 11,5 296 685 9,0 480 677
Vko 3 Reitti 8 12 8 083 5,7 8,5 161 470
Vko 3 Reitti 9 10 17 495 10,0 9,0 262 556 9,0 480 677
Vko 3 Reitti 10 9 4 401 5,2 6,0 45 287
Yhteensä 363 315 981 244 290 6 759 16 809 135 7 200 10 148
Suoritteet vuodessa 5 018 117 148 2 340 124 800
Vko Reitti
Toimitukset Jakelu Siirto
YRITYSTEN A JA C YHDISTETYT REITIT LIITE 5
Kpl Kg Lvm h km € h Km €
Vko 1 Reitti 1 13 6 520 4,8 11,0 335 723 11,0 570 823,22
Vko 1 Reitti 2 11 9 911 6,8 7,5 150 442
Vko 1 Reitti 3 8 5 733 3,9 5,5 100 318
Vko 1 Reitti 4 12 6 290 4,1 10,0 258 627 11,0 570 823,22
Vko 1 Reitti 5 9 8 084 4,3 5,0 24 245
Vko 1 Reitti 6 9 4 673 4,6 5,0 56 266
Vko 1 Reitti 7 8 4 028 2,2 10,0 374 703 11,0 570 823,22
Vko 1 Reitti 8 9 3 804 2,3 7,0 163 427
Vko 1 Reitti 9 13 7 103 5,9 7,0 52 355
Vko 1 Reitti 10 9 9 309 6,5 6,0 109 347 11,0 570 823,22
Vko 1 Reitti 11 8 8 069 5,1 6,5 147 394
Vko 1 Reitti 12 12 7 411 5,3 10,0 273 637
Vko 1 Reitti 13 14 9 633 5,9 11,0 284 690 11,0 570 823,22
Vko 1 Reitti 14 12 12 246 7,0 9,5 233 588
Vko 1 Reitti 15 13 10 657 7,6 8,5 164 497
Vko 2 Reitti 1 13 9 563 6,1 9,5 244 595 11,0 570 823,22
Vko 2 Reitti 2 15 7 133 5,6 10,0 204 592
Vko 2 Reitti 3 10 8 551 6,6 6,0 100 341
Vko 2 Reitti 4 13 11 901 7,2 9,0 170 524 11,0 570 823,22
Vko 2 Reitti 5 13 10 084 6,1 10,5 243 640
Vko 2 Reitti 6 10 9 545 7,6 6,0 68 320
Vko 2 Reitti 7 13 11 007 6,1 12,0 398 810 11,0 570 823,22
Vko 2 Reitti 8 10 8 247 6,1 8,0 177 483
Vko 2 Reitti 9 7 8 636 6,1 5,0 37 254
Vko 2 Reitti 10 13 9 127 5,9 8,0 113 441 11,0 570 823,22
Vko 2 Reitti 11 11 5 303 4,2 7,0 111 394
Vko 2 Reitti 12 11 7 229 5,4 9,5 271 613
Vko 2 Reitti 13 15 7 029 4,3 13,0 263 769 11,0 570 823,22
Vko 2 Reitti 14 10 10 636 7,1 8,5 220 534
Vko 2 Reitti 15 9 9 707 6,9 5,0 28 248
Vko 3 Reitti 1 9 6 608 3,9 10,0 350 687 11,0 570 823,22
Vko 3 Reitti 2 11 5 693 3,9 8,0 159 471
Vko 3 Reitti 3 11 10 270 6,7 7,0 104 389
Vko 3 Reitti 4 8 8 256 5,9 5,0 37 254 11,0 570 823,22
Vko 3 Reitti 5 12 6 231 4,2 10,0 260 629
Vko 3 Reitti 6 7 5 055 2,9 5,5 131 338
Vko 3 Reitti 7 11 4 816 3,0 11,5 419 801 11,0 570 823,22
Vko 3 Reitti 8 13 7 174 5,1 9,0 183 532
Vko 3 Reitti 9 11 7 462 5,9 5,5 36 276
Vko 3 Reitti 10 13 9 017 6,3 7,0 68 366 11,0 570 823,22
Vko 3 Reitti 11 10 9 007 6,6 7,0 149 419
Vko 3 Reitti 12 11 8 123 4,8 10,0 276 639
Vko 3 Reitti 13 8 11 290 6,3 7,0 196 449 11,0 570 823,22
Vko 3 Reitti 14 10 9 818 5,4 9,0 230 563
Vko 3 Reitti 15 8 4 117 3,2 5,0 44 258
Yhteensä 486 360 107 242 363 8 013 21 892 165 8 550 12 348
Suoritteet vuodessa 6 292 138 889 2 860 148 200
Vko Reitti
Toimitukset Jakelu Siirto
YRITYSTEN B JA C YHDISTETYT REITIT LIITE 6
Kpl Kg Lvm h km € h Km €
Vko 1 Reitti 1 13 6 447 5,8 10,7 326 740 11,0 570 831
Vko 1 Reitti 2 11 8 547 7,9 10,1 341 724
Vko 1 Reitti 3 8 4 173 3,8 4,7 62 268 11,0 570 831
Vko 1 Reitti 4 11 4 520 4,0 9,8 285 669
Vko 1 Reitti 5 12 10 076 7,5 5,6 29 293 11,0 570 831
Vko 1 Reitti 6 7 6 207 9,4 6,5 194 448
Vko 1 Reitti 7 7 11 097 10,3 7,9 339 612 11,0 570 831
Vko 1 Reitti 8 4 7 886 11,8 5,4 31 282 11,0 570 831
Vko 2 Reitti 1 14 6 564 5,8 11,1 313 750
Vko 2 Reitti 2 10 4 709 4,6 4,8 25 248 11,0 570 831
Vko 2 Reitti 3 13 5 815 5,4 9,6 235 625
Vko 2 Reitti 4 17 10 328 9,7 13,0 379 891 11,0 570 831
Vko 2 Reitti 5 12 12 499 11,1 5,7 30 298 11,0 570 831
Vko 2 Reitti 6 6 3 524 7,0 5,6 53 310 11,0 570 831
Vko 2 Reitti 7 8 6 070 10,5 7,7 261 554
Vko 2 Reitti 8 4 5 151 7,9 4,9 136 333 11,0 570 831
Vko 3 Reitti 1 13 4 725 4,2 11,3 345 784 11,0 570 831
Vko 3 Reitti 2 7 4 214 3,8 7,6 269 554 11,0 570 831
Vko 3 Reitti 3 10 3 778 3,1 4,6 18 237
Vko 3 Reitti 4 8 6 180 5,9 4,3 32 230 11,0 570 831
Vko 3 Reitti 5 11 4 055 3,7 8,9 234 590
Vko 3 Reitti 6 4 4 527 9,0 4,3 238 373 11,0 570 831
Vko 3 Reitti 7 12 7 253 16,1 5,6 44 303
Vko 3 Reitti 8 3 789 6,1 5,9 45 315 11,0 570 831
Yhteensä 225 149 134 174 176 4 265 11 431 165 8 550 12 458
Suoritteet vuodessa 3 045 73 925 2 860 148 200
1522,46 36962,6
Vko Reitti
Toimitukset Jakelu Siirto
YRITYSTEN A, B JA C YHDISTETYT REITIT LIITE 7
Kpl Kg Lvm h km € h Km €
Vko 1 Reitti 1 12 15 126 13,1 10,0 256 607 12,0 580 883
Vko 1 Reitti 2 13 10 127 6,7 10,0 273 618 12,0 690 957
Vko 1 Reitti 3 13 8 033 5,8 8,0 110 422
Vko 1 Reitti 4 12 6 290 4,1 10,5 258 630 12,0 580 883
Vko 1 Reitti 5 9 8 084 4,3 5,0 24 234
Vko 1 Reitti 6 9 4 673 4,6 5,5 56 277
Vko 1 Reitti 7 12 6 785 7,1 6,0 46 292 12,0 580 883
Vko 1 Reitti 8 14 6 681 5,5 10,0 182 558
Vko 1 Reitti 9 8 4 028 2,5 11,0 428 766
Vko 1 Reitti 10 14 7 523 5,8 10,5 273 641 12,0 580 883
Vko 1 Reitti 11 11 8 638 5,1 7,0 129 391
Vko 1 Reitti 12 6 8 740 6,4 5,0 107 290
Vko 1 Reitti 13 15 10 278 6,3 12,0 293 719 12,0 580 883
Vko 1 Reitti 14 13 20 422 19,5 9,5 227 566 12,0 690 957
Vko 1 Reitti 15 17 13 232 11,3 9,5 105 484
Vko 2 Reitti 1 15 10 008 6,9 10,5 246 622 12,0 580 883
Vko 2 Reitti 2 15 7 133 5,6 10,0 204 572
Vko 2 Reitti 3 10 8 551 6,6 6,5 100 350
Vko 2 Reitti 4 13 11 901 7,0 9,0 170 506 12,0 580 883
Vko 2 Reitti 5 13 10 084 6,1 10,5 243 620
Vko 2 Reitti 6 10 9 545 6,9 6,0 68 307
Vko 2 Reitti 7 13 11 007 6,1 12,5 398 811 12,0 580 883
Vko 2 Reitti 8 12 9 267 7,0 9,0 182 514
Vko 2 Reitti 9 8 8 165 7,1 5,0 53 253
Vko 2 Reitti 10 17 13 768 18,3 12,5 322 760 12,0 580 883
Vko 2 Reitti 11 16 11 372 12,3 9,5 126 498 12,0 690 957
Vko 2 Reitti 12 12 9 359 6,9 8,5 185 494
Vko 2 Reitti 13 16 8 013 6,0 13,5 264 765 12,0 580 883
Vko 2 Reitti 14 10 10 052 7,0 9,0 225 543
Vko 2 Reitti 15 10 10 219 7,0 5,5 35 263
Vko 3 Reitti 1 9 2 760 6,7 11,5 378 754 12,0 580 883
Vko 3 Reitti 2 12 10 400 7,0 7,5 117 405
Vko 3 Reitti 3 12 9 725 5,6 9,0 222 541
Vko 3 Reitti 4 14 7 803 6,0 11,0 245 643 12,0 580 883
Vko 3 Reitti 5 6 3 685 7,1 5,5 150 340
Vko 3 Reitti 6 10 10 632 6,7 6,0 68 307
Vko 3 Reitti 7 11 10 253 7,0 11,5 421 783 12,0 580 883
Vko 3 Reitti 8 13 3 912 4,5 7,0 49 338
Vko 3 Reitti 9 11 5 775 3,7 8,5 181 492
Vko 3 Reitti 10 13 9 017 6,3 7,0 68 351 12,0 580 883
Vko 3 Reitti 11 10 9 007 6,6 7,5 149 427
Vko 3 Reitti 12 11 8 123 4,8 10,5 276 642
Vko 3 Reitti 13 11 12 578 7,0 8,5 200 504 12,0 480 816
Vko 3 Reitti 14 10 12 647 7,9 9,0 253 562 12,0 690 957
Vko 3 Reitti 15 12 9 189 18,3 7,5 137 418
Yhteensä 533 412 611 330 395 8 504 22 879 228 11 360 17 007
Suoritteet vuodessa 6 838 147 401 3 952 196 907
Vko Reitti
Toimitukset Jakelu Siirto
KUSTANNUSLASKELMA LIITE 8
 alv = 0 %
Uushankintahinnat TPV KA
Auton alusta € 120 000 120 000
Kuormatila tai vastaava € 35 000 35 000
Perävaunu € 48 000
Lisälaitteet ja varusteet € 8 000 8 000
Ajoneuvotrukki 42 000 42 000
Auton renkaat 8 kpl á-hinta 600 € -4 800 -4 800
Pv:n renkaat 8 kpl á-hinta 600 € -4 800
Hinta renkaitta € 243 400 200 200
Ajosuorite (kuljetustehtävien vaatimat ajokilometrit vuodessa) km/a 176 466 56 866
Korvauksettoman ajon määrä vuodessa (matkat asemapaikalle, huoltoon ym.) km/a 500 300
Ajokilometrit yhteensä vuodessa km/a 176 966 57 166
Auton käyttömatka koko pitoaikana km 884 830 457 328
Auton alustan pitoaika vuosina a 5 8
Kuormatilan pitoaika vuosina a 7 10
Perävaunun pitoaika vuosina a 15
Lisälaitteiden ja varusteiden pitoaika vuosina a 5 6
Ajoneuvotrukki a 6 6
Polttoaineen kulutus keskimäärin  l/100 km 42 37
Renkaiden kestomatka (uusien ja pinnotettujen keskiarvo) km 100 000 50 000
Ajoneuvon käyttötunnit kuljetustehtävissä h/a 4 270 2 271
Kuljettajien palkkatunnit 2 %:n apuaikalisällä h/a 4 351 2 316
Kuljettajien keskipalkka 15,6 €/h (sisältäen ilta-, yö-, ym. lisät) €/a 67 876 36 136
Välilliset palkkakustannukset 68 % (mm. sosiaalikulut ja lomarahat) €/a 46 155 24 573
Päivärahat ja majoituskulut €/vuosi €/a 6 400 3 200
Työkustannukset yhteensä €/a €/a 120 431 63 909
Polttoainekustannukset 1,12 €/litra €/km 0,47 0,41
Korjaus- ja huoltokustannukset 46 %:a arvon alenemisesta €/km 0,06 0,13
Rengaskulut, pinnoitekustannukset 250 €/kpl, pinnoituskerrat 2 kpl €/km 0,06 0,06
Muuttuvat kustannukset yhteensä €/km 0,59 0,60
Muuttuvat kustannukset yhteensä €/a 104 231 34 397
Alustan poisto, arvonaleneminen 20 % vuosittain €/a 15 490 11 984
Kuormatilan poisto, arvonaleneminen 18 % vuosittain €/a 3 754 3 019
Perävaunun poisto, arvonaleneminen 18 % vuosittain €/a 2 733
Lisälaitteiden ja varusteiden poisto, arvonaleneminen 20 % vuosittain €/a 1 076 984
Ajoneuvotrukin poisto, arvonaleneminen 23 % vuosittain €/a 5 541 5 541
Pääoman korko (kuluineen) 6 % €/a 5 500 4 956
Käyttöpääoman korkokulut 10 % edellisestä €/a 550 496
Vakuutusmaksut (liikenne-, auto-, kuljetus- ym. vakuutusmaksut) €/a 7 200 4 500
Liikennöimismaksut (ajoneuvoverot ja katsastusmaksut) €/a 3 000 2 500
Hallintokustannukset (kirjanpito, atk, puhelinkulut, jäsenmaksut ym.) €/a 3 500 3 000
Ylläpitokustannukset (säilytys, puhtaanapito ja pienvarustekulut) €/a 2 000 1 500
Kiinteät kustannukset yhteensä €/a 50 344 38 480
Kustannukset yhteensä ennen toimintaylijäämän lisäystä €/a 275 006 136 786
Toimintaylijäämä (yrittäjäriski) 5 % kokonaiskustannuksista €/a 13 750 6 839
Kokonaiskustannukset vuodessa yhteensä €/a 288 757 143 625
Tuntikustannukset käyttötuntia kohti keskimäärin €/h 71,01 66,41
Kilometrikustannukset ajosuoritetta kohti keskimäärin €/km 1,72 2,65
Yhdistetty kustannus työkustannukset + kiinteät kustannukset €/h 41,99 47,34
€/km 0,62 0,64
Yritys A
KUSTANNUSLASKELMA LIITE 9
 alv = 0 % Yritys B
Uushankintahinnat TPV
Auton alusta € 120 000
Kuormatila tai vastaava € 45 000
Perävaunu € 58 000
Lisälaitteet ja varusteet € 8 000
Ajoneuvotrukki
Auton renkaat 8 kpl á-hinta 600 € -4 800
Pv:n renkaat 8 kpl á-hinta 600 € -4 800
Hinta renkaitta € 221 400
Ajosuorite (kuljetustehtävien vaatimat ajokilometrit vuodessa) km/a 69 969
Korvauksettoman ajon määrä vuodessa (matkat asemapaikalle, huoltoon ym.) km/a 300
Ajokilometrit yhteensä vuodessa km/a 70 269
Auton käyttömatka koko pitoaikana km 562 152
Auton alustan pitoaika vuosina a 8
Kuormatilan pitoaika vuosina a 10
Perävaunun pitoaika vuosina a 15
Lisälaitteiden ja varusteiden pitoaika vuosina a 6
Ajoneuvotrukki a
Polttoaineen kulutus keskimäärin  l/100 km 42
Renkaiden kestomatka (uusien ja pinnotettujen keskiarvo) km 50 000
Ajoneuvon käyttötunnit kuljetustehtävissä h/a 1 751
Kuljettajien palkkatunnit 2 %:n apuaikalisällä h/a 1 786
Kuljettajien keskipalkka 15,6 €/h (sisältäen ilta-, yö-, ym. lisät) €/a 27 862
Välilliset palkkakustannukset 68 % (mm. sosiaalikulut ja lomarahat) €/a 18 946
Päivärahat ja majoituskulut €/vuosi €/a 2 560
Työkustannukset yhteensä €/a €/a 49 368
Polttoainekustannukset 1,12 €/litra €/km 0,47
Korjaus- ja huoltokustannukset 46 %:a arvon alenemisesta €/km 0,13
Rengaskulut, pinnoitekustannukset 250 €/kpl, pinnoituskerrat 2 kpl €/km 0,12
Muuttuvat kustannukset yhteensä €/km 0,72
Muuttuvat kustannukset yhteensä €/a 50 598
Alustan poisto, arvonaleneminen 20 % vuosittain €/a 11 984
Kuormatilan poisto, arvonaleneminen 18 % vuosittain €/a 3 881
Perävaunun poisto, arvonaleneminen 18 % vuosittain €/a 3 366
Lisälaitteiden ja varusteiden poisto, arvonaleneminen 20 % vuosittain €/a 984
Ajoneuvotrukin poisto, arvonaleneminen 23 % vuosittain €/a
Pääoman korko (kuluineen) 6 % €/a 5 732
Käyttöpääoman korkokulut 10 % edellisestä €/a 573
Vakuutusmaksut (liikenne-, auto-, kuljetus- ym. vakuutusmaksut) €/a 7 200
Liikennöimismaksut (ajoneuvoverot ja katsastusmaksut) €/a 3 000
Hallintokustannukset (kirjanpito, atk, puhelinkulut, jäsenmaksut ym.) €/a 3 500
Ylläpitokustannukset (säilytys, puhtaanapito ja pienvarustekulut) €/a 2 000
Kiinteät kustannukset yhteensä €/a 42 221
Kustannukset yhteensä ennen toimintaylijäämän lisäystä €/a 142 187
Toimintaylijäämä (yrittäjäriski) 5 % kokonaiskustannuksista €/a 7 109
Kokonaiskustannukset vuodessa yhteensä €/a 149 297
Tuntikustannukset käyttötuntia kohti keskimäärin €/h 89,53
Kilometrikustannukset ajosuoritetta kohti keskimäärin €/km 2,24
Yhdistetty kustannus työkustannukset + kiinteät kustannukset €/h 54,92
€/km 0,76
KUSTANNUSLASKELMA LIITE 10
 alv = 0 % Yritys C
Uushankintahinnat TPV
Auton alusta € 120 000
Kuormatila tai vastaava € 35 000
Perävaunu € 48 000
Lisälaitteet ja varusteet € 8 000
Ajoneuvotrukki 42 000
Auton renkaat 8 kpl á-hinta 600 € -4 800
Pv:n renkaat 8 kpl á-hinta 600 € -4 800
Hinta renkaitta € 243 400
Ajosuorite (kuljetustehtävien vaatimat ajokilometrit vuodessa) km/a 188 481
Korvauksettoman ajon määrä vuodessa (matkat asemapaikalle, huoltoon ym.) km/a 500
Ajokilometrit yhteensä vuodessa km/a 188 981
Auton käyttömatka koko pitoaikana km 850 415
Auton alustan pitoaika vuosina a 4,5
Kuormatilan pitoaika vuosina a 10
Perävaunun pitoaika vuosina a 15
Lisälaitteiden ja varusteiden pitoaika vuosina a 6
Ajoneuvotrukki a
Polttoaineen kulutus keskimäärin  l/100 km 40
Renkaiden kestomatka (uusien ja pinnotettujen keskiarvo) km 100 000
Ajoneuvon käyttötunnit kuljetustehtävissä h/a 4 377
Kuljettajien palkkatunnit 2 %:n apuaikalisällä h/a 4 465
Kuljettajien keskipalkka 15,6 €/h (sisältäen ilta-, yö-, ym. lisät) €/a 69 647
Välilliset palkkakustannukset 68 % (mm. sosiaalikulut ja lomarahat) €/a 47 360
Päivärahat ja majoituskulut €/vuosi €/a 6 400
Työkustannukset yhteensä €/a €/a 123 407
Polttoainekustannukset 1,12 €/litra €/km 0,45
Korjaus- ja huoltokustannukset 46 %:a arvon alenemisesta €/km 0,06
Rengaskulut, pinnoitekustannukset 250 €/kpl, pinnoituskerrat 2 kpl €/km 0,06
Muuttuvat kustannukset yhteensä €/km 0,56
Muuttuvat kustannukset yhteensä €/a 106 311
Alustan poisto, arvonaleneminen 20 % vuosittain €/a 16 221
Kuormatilan poisto, arvonaleneminen 18 % vuosittain €/a 3 019
Perävaunun poisto, arvonaleneminen 18 % vuosittain €/a 2 733
Lisälaitteiden ja varusteiden poisto, arvonaleneminen 20 % vuosittain €/a 984
Ajoneuvotrukin poisto, arvonaleneminen 23 % vuosittain €/a
Pääoman korko (kuluineen) 6 % €/a 4 503
Käyttöpääoman korkokulut 10 % edellisestä €/a 450
Vakuutusmaksut (liikenne-, auto-, kuljetus- ym. vakuutusmaksut) €/a 7 200
Liikennöimismaksut (ajoneuvoverot ja katsastusmaksut) €/a 3 000
Hallintokustannukset (kirjanpito, atk, puhelinkulut, jäsenmaksut ym.) €/a 3 500
Ylläpitokustannukset (säilytys, puhtaanapito ja pienvarustekulut) €/a 2 000
Kiinteät kustannukset yhteensä €/a 43 610
Kustannukset yhteensä ennen toimintaylijäämän lisäystä €/a 273 327
Toimintaylijäämä (yrittäjäriski) 5 % kokonaiskustannuksista €/a 13 666
Kokonaiskustannukset vuodessa yhteensä €/a 286 994
Tuntikustannukset käyttötuntia kohti keskimäärin €/h 68,85
Kilometrikustannukset ajosuoritetta kohti keskimäärin €/km 1,60
Yhdistetty kustannus työkustannukset + kiinteät kustannukset €/h 40,07
€/km 0,59
KUSTANNUSLASKELMA LIITE 11
 alv = 0 %
Uushankintahinnat TPV KA
Auton alusta € 120 000 120 000
Kuormatila tai vastaava € 35 000 35 000
Perävaunu € 56 000
Lisälaitteet ja varusteet € 8 000 8 000
Ajoneuvotrukki 42 000 42 000
Auton renkaat 8 kpl á-hinta 600 € -4 800 -4 800
Pv:n renkaat 8 kpl á-hinta 600 € -4 800
Hinta renkaitta € 251 400 200 200
Ajosuorite (kuljetustehtävien vaatimat ajokilometrit vuodessa) km/a 183 374 58 874
Korvauksettoman ajon määrä vuodessa (matkat asemapaikalle, huoltoon ym.) km/a 500 300
Ajokilometrit yhteensä vuodessa km/a 183 874 59 174
Auton käyttömatka koko pitoaikana km 827 433 473 392
Auton alustan pitoaika vuosina a 4,5 8
Kuormatilan pitoaika vuosina a 10 10
Perävaunun pitoaika vuosina a 15
Lisälaitteiden ja varusteiden pitoaika vuosina a 6 6
Ajoneuvotrukki a 6 6
Polttoaineen kulutus keskimäärin  l/100 km 45 38
Renkaiden kestomatka (uusien ja pinnotettujen keskiarvo) km 100 000 50 000
Ajoneuvon käyttötunnit kuljetustehtävissä h/a 4 849 2 509
Kuljettajien palkkatunnit 2 %:n apuaikalisällä h/a 4 946 2 559
Kuljettajien keskipalkka 15,6 €/h (sisältäen ilta-, yö-, ym. lisät) €/a 77 157 39 923
Välilliset palkkakustannukset 68 % (mm. sosiaalikulut ja lomarahat) €/a 52 467 27 148
Päivärahat ja majoituskulut €/vuosi €/a 6 400 3 200
Työkustannukset yhteensä €/a €/a 136 024 70 271
Polttoainekustannukset 1,12 €/litra €/km 0,50 0,43
Korjaus- ja huoltokustannukset 46 %:a arvon alenemisesta €/km 0,06 0,12
Rengaskulut, pinnoitekustannukset 250 €/kpl, pinnoituskerrat 2 kpl €/km 0,06 0,06
Muuttuvat kustannukset yhteensä €/km 0,62 0,61
Muuttuvat kustannukset yhteensä €/a 114 253 36 010
Alustan poisto, arvonaleneminen 20 % vuosittain €/a 16 221 11 984
Kuormatilan poisto, arvonaleneminen 18 % vuosittain €/a 3 019 3 019
Perävaunun poisto, arvonaleneminen 18 % vuosittain €/a 3 239
Lisälaitteiden ja varusteiden poisto, arvonaleneminen 20 % vuosittain €/a 984 984
Ajoneuvotrukin poisto, arvonaleneminen 23 % vuosittain €/a 5 541 5 541
Pääoman korko (kuluineen) 6 % €/a 5 728 4 956
Käyttöpääoman korkokulut 10 % edellisestä €/a 573 496
Vakuutusmaksut (liikenne-, auto-, kuljetus- ym. vakuutusmaksut) €/a 7 200 4 500
Liikennöimismaksut (ajoneuvoverot ja katsastusmaksut) €/a 3 000 2 500
Hallintokustannukset (kirjanpito, atk, puhelinkulut, jäsenmaksut ym.) €/a 3 500 3 000
Ylläpitokustannukset (säilytys, puhtaanapito ja pienvarustekulut) €/a 2 000 1 500
Kiinteät kustannukset yhteensä €/a 51 005 38 480
Kustannukset yhteensä ennen toimintaylijäämän lisäystä €/a 301 282 144 761
Toimintaylijäämä (yrittäjäriski) 5 % kokonaiskustannuksista €/a 15 064 7 238
Kokonaiskustannukset vuodessa yhteensä €/a 316 346 151 999
Tuntikustannukset käyttötuntia kohti keskimäärin €/h 68,50 63,61
Kilometrikustannukset ajosuoritetta kohti keskimäärin €/km 1,81 2,71
Yhdistetty kustannus työkustannukset + kiinteät kustannukset €/h 40,50 45,51
€/km 0,65 0,64
Yritys A ja B
KUSTANNUSLASKELMA LIITE 12
 alv = 0 %
Uushankintahinnat TPV KA KA
Auton alusta € 120 000 120 000 120 000
Kuormatila tai vastaava € 35 000 35 000 35 000
Perävaunu € 56 000
Lisälaitteet ja varusteet € 8 000 8 000 8 000
Ajoneuvotrukki 42 000 42 000 42 000
Auton renkaat 8 kpl á-hinta 600 € -4 800 -4 800 -4 800
Pv:n renkaat 8 kpl á-hinta 600 € -4 800
Hinta renkaitta € 251 400 200 200 200 200
Ajosuorite (kuljetustehtävien vaatimat ajokilometrit vuodessa) km/a 194 496 46 296 46 296
Korvauksettoman ajon määrä vuodessa (matkat asemapaikalle, huoltoon ym.) km/a 500 300 300
Ajokilometrit yhteensä vuodessa km/a 194 996 46 596 46 596
Auton käyttömatka koko pitoaikana km 974 980 372 768 372 768
Auton alustan pitoaika vuosina a 5 8 8
Kuormatilan pitoaika vuosina a 10 10 10
Perävaunun pitoaika vuosina a 15
Lisälaitteiden ja varusteiden pitoaika vuosina a 5 8 8
Ajoneuvotrukki a 6 6 6
Polttoaineen kulutus keskimäärin  l/100 km 47 35 35
Renkaiden kestomatka (uusien ja pinnotettujen keskiarvo) km 100 000 50 000 50 000
Ajoneuvon käyttötunnit kuljetustehtävissä h/a 4 959 2 097 2 097
Kuljettajien palkkatunnit 2 %:n apuaikalisällä h/a 5 058 2 139 2 139
Kuljettajien keskipalkka 15,6 €/h (sisältäen ilta-, yö-, ym. lisät) €/a 78 908 33 367 33 367
Välilliset palkkakustannukset 68 % (mm. sosiaalikulut ja lomarahat) €/a 53 657 22 690 22 690
Päivärahat ja majoituskulut €/vuosi €/a 6 400 3 200 3 200
Työkustannukset yhteensä €/a €/a 138 965 59 257 59 257
Polttoainekustannukset 1,12 €/litra €/km 0,53 0,39 0,39
Korjaus- ja huoltokustannukset 46 %:a arvon alenemisesta €/km 0,05 0,16 0,16
Rengaskulut, pinnoitekustannukset 250 €/kpl, pinnoituskerrat 2 kpl €/km 0,06 0,06 0,06
Muuttuvat kustannukset yhteensä €/km 0,64 0,61 0,61
Muuttuvat kustannukset yhteensä €/a 124 585 28 283 28 283
Alustan poisto, arvonaleneminen 20 % vuosittain €/a 15 490 11 984 11 984
Kuormatilan poisto, arvonaleneminen 18 % vuosittain €/a 3 019 3 019 3 019
Perävaunun poisto, arvonaleneminen 18 % vuosittain €/a 3 239
Lisälaitteiden ja varusteiden poisto, arvonaleneminen 20 % vuosittain €/a 1 076 832 832
Ajoneuvotrukin poisto, arvonaleneminen 23 % vuosittain €/a 5 541 5 541 5 541
Pääoman korko (kuluineen) 6 % €/a 5 846 4 979 4 979
Käyttöpääoman korkokulut 10 % edellisestä €/a 585 498 498
Vakuutusmaksut (liikenne-, auto-, kuljetus- ym. vakuutusmaksut) €/a 7 200 4 500 4 500
Liikennöimismaksut (ajoneuvoverot ja katsastusmaksut) €/a 3 000 2 500 2 500
Hallintokustannukset (kirjanpito, atk, puhelinkulut, jäsenmaksut ym.) €/a 3 500 3 000 3 000
Ylläpitokustannukset (säilytys, puhtaanapito ja pienvarustekulut) €/a 2 000 1 500 1 500
Kiinteät kustannukset yhteensä €/a 50 496 38 353 38 353
Kustannukset yhteensä ennen toimintaylijäämän lisäystä €/a 314 045 125 894 125 894
Toimintaylijäämä (yrittäjäriski) 5 % kokonaiskustannuksista €/a 15 702 6 295 6 295
Kokonaiskustannukset vuodessa yhteensä €/a 329 747 132 189 132 189
Tuntikustannukset käyttötuntia kohti keskimäärin €/h 69,82 66,19 66,19
Kilometrikustannukset ajosuoritetta kohti keskimäärin €/km 1,78 3,00 3,00
Yhdistetty kustannus työkustannukset + kiinteät kustannukset €/h 40,12 48,88 48,88
€/km 0,67 0,64 0,64
Yritys A ja C
KUSTANNUSLASKELMA LIITE 13
 alv = 0 %
Uushankintahinnat TPV KA
Auton alusta € 120 000 120 000
Kuormatila tai vastaava € 35 000 35 000
Perävaunu € 56 000
Lisälaitteet ja varusteet € 8 000 8 000
Ajoneuvotrukki 42 000 42 000
Auton renkaat 8 kpl á-hinta 600 € -4 800 -4 800
Pv:n renkaat 8 kpl á-hinta 600 € -4 800
Hinta renkaitta € 251 400 200 200
Ajosuorite (kuljetustehtävien vaatimat ajokilometrit vuodessa) km/a 187 034 38 835
Korvauksettoman ajon määrä vuodessa (matkat asemapaikalle, huoltoon ym.) km/a 500 300
Ajokilometrit yhteensä vuodessa km/a 187 534 39 135
Auton käyttömatka koko pitoaikana km 843 903 313 080
Auton alustan pitoaika vuosina a 4,5 8
Kuormatilan pitoaika vuosina a 10 10
Perävaunun pitoaika vuosina a 15
Lisälaitteiden ja varusteiden pitoaika vuosina a 6 6
Ajoneuvotrukki a 6 6
Polttoaineen kulutus keskimäärin  l/100 km 45 38
Renkaiden kestomatka (uusien ja pinnotettujen keskiarvo) km 100 000 50 000
Ajoneuvon käyttötunnit kuljetustehtävissä h/a 4 382 1 522
Kuljettajien palkkatunnit 2 %:n apuaikalisällä h/a 4 470 1 552
Kuljettajien keskipalkka 15,6 €/h (sisältäen ilta-, yö-, ym. lisät) €/a 69 726 24 218
Välilliset palkkakustannukset 68 % (mm. sosiaalikulut ja lomarahat) €/a 47 414 16 468
Päivärahat ja majoituskulut €/vuosi €/a 6 400 1 997
Työkustannukset yhteensä €/a €/a 123 540 42 683
Polttoainekustannukset 1,12 €/litra €/km 0,50 0,43
Korjaus- ja huoltokustannukset 46 %:a arvon alenemisesta €/km 0,06 0,19
Rengaskulut, pinnoitekustannukset 250 €/kpl, pinnoituskerrat 2 kpl €/km 0,06 0,06
Muuttuvat kustannukset yhteensä €/km 0,62 0,67
Muuttuvat kustannukset yhteensä €/a 116 312 26 306
Alustan poisto, arvonaleneminen 20 % vuosittain €/a 16 221 11 984
Kuormatilan poisto, arvonaleneminen 18 % vuosittain €/a 3 019 3 019
Perävaunun poisto, arvonaleneminen 18 % vuosittain €/a 3 239
Lisälaitteiden ja varusteiden poisto, arvonaleneminen 20 % vuosittain €/a 984 984
Ajoneuvotrukin poisto, arvonaleneminen 23 % vuosittain €/a 5 541 5 541
Pääoman korko (kuluineen) 6 % €/a 5 728 4 956
Käyttöpääoman korkokulut 10 % edellisestä €/a 573 496
Vakuutusmaksut (liikenne-, auto-, kuljetus- ym. vakuutusmaksut) €/a 7 200 4 500
Liikennöimismaksut (ajoneuvoverot ja katsastusmaksut) €/a 3 000 2 500
Hallintokustannukset (kirjanpito, atk, puhelinkulut, jäsenmaksut ym.) €/a 3 500 2 500
Ylläpitokustannukset (säilytys, puhtaanapito ja pienvarustekulut) €/a 2 000 1 000
Kiinteät kustannukset yhteensä €/a 51 005 37 480
Kustannukset yhteensä ennen toimintaylijäämän lisäystä €/a 290 858 106 469
Toimintaylijäämä (yrittäjäriski) 5 % kokonaiskustannuksista €/a 14 543 5 323
Kokonaiskustannukset vuodessa yhteensä €/a 305 400 111 792
Tuntikustannukset käyttötuntia kohti keskimäärin €/h 73,18 77,12
Kilometrikustannukset ajosuoritetta kohti keskimäärin €/km 1,71 3,02
Yhdistetty kustannus työkustannukset + kiinteät kustannukset €/h 41,82 55,30
€/km 0,65 0,71
Yritys B ja C
KUSTANNUSLASKELMA LIITE 14
 alv = 0 %
Uushankintahinnat TPV TPV KA
Auton alusta € 120 000 120 000 120 000
Kuormatila tai vastaava € 35 000 35 000 35 000
Perävaunu € 56 000 56 000
Lisälaitteet ja varusteet € 8 000 8 000 8 000
Ajoneuvotrukki 42 000 42 000 42 000
Auton renkaat 8 kpl á-hinta 600 € -4 800 -4 800 -4 800
Pv:n renkaat 8 kpl á-hinta 600 € -4 800 -4 800
Hinta renkaitta € 251 400 251 400 200 200
Ajosuorite (kuljetustehtävien vaatimat ajokilometrit vuodessa) km/a 147 587 147 587 49 134
Korvauksettoman ajon määrä vuodessa (matkat asemapaikalle, huoltoon ym.) km/a 500 500 300
Ajokilometrit yhteensä vuodessa km/a 148 087 148 087 49 434
Auton käyttömatka koko pitoaikana km 814 479 814 479 395 472
Auton alustan pitoaika vuosina a 5,5 5,5 8
Kuormatilan pitoaika vuosina a 10 10 10
Perävaunun pitoaika vuosina a 15 15
Lisälaitteiden ja varusteiden pitoaika vuosina a 5,5 5,5 8
Ajoneuvotrukki a 6 6 6
Polttoaineen kulutus keskimäärin  l/100 km 45 45 38
Renkaiden kestomatka (uusien ja pinnotettujen keskiarvo) km 100 000 100 000 50 000
Ajoneuvon käyttötunnit kuljetustehtävissä h/a 4 255 4 255 2 279
Kuljettajien palkkatunnit 2 %:n apuaikalisällä h/a 4 340 4 340 2 325
Kuljettajien keskipalkka 15,6 €/h (sisältäen ilta-, yö-, ym. lisät) €/a 67 706 67 706 36 263
Välilliset palkkakustannukset 68 % (mm. sosiaalikulut ja lomarahat) €/a 46 040 46 040 24 659
Päivärahat ja majoituskulut €/vuosi €/a 6 400 4 500 3 200
Työkustannukset yhteensä €/a €/a 120 145 118 245 64 123
Polttoainekustannukset 1,12 €/litra €/km 0,50 0,50 0,43
Korjaus- ja huoltokustannukset 46 %:a arvon alenemisesta €/km 0,07 0,07 0,15
Rengaskulut, pinnoitekustannukset 250 €/kpl, pinnoituskerrat 2 kpl €/km 0,06 0,06 0,06
Muuttuvat kustannukset yhteensä €/km 0,63 0,63 0,63
Muuttuvat kustannukset yhteensä €/a 93 486 93 486 31 223
Alustan poisto, arvonaleneminen 20 % vuosittain €/a 14 807 14 807 11 984
Kuormatilan poisto, arvonaleneminen 18 % vuosittain €/a 3 019 3 019 3 019
Perävaunun poisto, arvonaleneminen 18 % vuosittain €/a 3 239 3 239
Lisälaitteiden ja varusteiden poisto, arvonaleneminen 20 % vuosittain €/a 1 028 1 028 832
Ajoneuvotrukin poisto, arvonaleneminen 23 % vuosittain €/a 5 541 5 541 5 541
Pääoman korko (kuluineen) 6 % €/a 5 974 5 974 4 979
Käyttöpääoman korkokulut 10 % edellisestä €/a 597 597 498
Vakuutusmaksut (liikenne-, auto-, kuljetus- ym. vakuutusmaksut) €/a 7 200 7 200 4 500
Liikennöimismaksut (ajoneuvoverot ja katsastusmaksut) €/a 3 000 3 000 2 500
Hallintokustannukset (kirjanpito, atk, puhelinkulut, jäsenmaksut ym.) €/a 3 500 3 500 3 000
Ylläpitokustannukset (säilytys, puhtaanapito ja pienvarustekulut) €/a 2 000 2 000 1 500
Kiinteät kustannukset yhteensä €/a 49 905 49 905 38 353
Kustannukset yhteensä ennen toimintaylijäämän lisäystä €/a 263 537 261 637 133 699
Toimintaylijäämä (yrittäjäriski) 5 % kokonaiskustannuksista €/a 13 177 13 082 6 685
Kokonaiskustannukset vuodessa yhteensä €/a 276 714 274 719 140 384
Tuntikustannukset käyttötuntia kohti keskimäärin €/h 68,28 67,79 64,68
Kilometrikustannukset ajosuoritetta kohti keskimäärin €/km 1,97 1,95 3,00
Yhdistetty kustannus työkustannukset + kiinteät kustannukset €/h 41,96 41,49 47,21
€/km 0,67 0,67 0,67
Yritys A, B ja C
